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PREMIERE LEÇON. 

Le but des -chemins de fer ou railways est de diminuer la résistance 
qu'éprouve le roulage des voitures , de pouvoir effectuer les transports à 
meilleur marché et avec plus de vitesse. 

On peut distinguer^ i^ les chemins de fer provisoires pour les ateliers Divinoodet chemiot 
de construction : 2^ les railways employés au transport des marchandi- 
ses : 3° les chemins de fer destinés aux voyageurs. Le genre de cons- 
truction et le tracé de ces trois espèces de chemins varient selon leur 
destination. 

Les premiers étant d'un emploi momentané doivent être faciles à Railways provisoizvi. 
construire et à déplacer; ce sont des barres de fer brut, telles que le 
commerce les fournit, supportées par des pièces de bois de o",i5 à o"»,20 
d'équarrissage : celles-ci sont placées tantôt bout à bout sous toute 
la longueur des barres (canal de Bourgogne ^ traç^aux de Cherbourg j 
du Soccoa j fig. I et I bis) ; tantôt de distance et en travers (ateliers 
de Roanne , du pont- canal 'de P Allier j de la Loire j du railway de 
Leeds à Selhy ^ fig. a et 5). 

Dans le premier cas les barres sont en général de fer plat, fixées 
au bois par des clous ou des vis à tête noyée \ dans le second cas les 
barres sont, ou carrées et fixées de la même manière , ou plates et posées 
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S CHEMINS DE FER. 

de champ dans des em^Ules (^ elles som strr^ ptr des coins de 
bois. • 

Deux lignes parallèles de .ces barreis, qui prennent alors le nom de 
Rails, forment une voie plus ou moins large. 

Dimensions moyennes de quelques Rails de chemins de setvice. 
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NOMS 

DES ÀTBLIBBS. 



Pont-canal de Dîgoin. 
Pont-canal de l'Allier. 
Pont de Roanne. . . . 
Leeds et Selby. . . • 

Soccoa 

Cherbourg. ...... 

Canal de Bourgogne. . 
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DIMENSION 

DBS BÀBEES 



verticales 



0,060 
0,070 
0,070 
0,030 
0,012 
0,030 
0,005 



horizont. 



0,016 
0,009 
0,015 
0,030 
0,030 
0,050 
0,040 



POIDS 

d'un 

CHABIOT 
charge'. 



4,000 
1,400 

i,aoo 

2,500 
2,800 
65COO 



DIST" 

mojenne 
des 

TRATBRSBS 



m. 

1,00 
1,00 
1,00 
1,10 



OBSERVATIONS. 



B«iU êar lon^nw de 0.15 sur 0,15. 
lUIb tar loDgrioM. 



Les railways destinés au transport des marchandises ont été exécu- 
tés principalement entre des mines ou des carrières et un lieu d'em- 
barquement. 

La construction de ces railways étant généralement semblable à 
celle des chemins destinés aux voyageurs, et n'en différant qu'en ce 
qoe <ies derniers sont établis sur une plus grande échelle ; ce que nous 
allons dire s'appliquera aux deux e<spèces de chemins : lorsqu'il y aura 
lieu de les distinguer nous en préviendrons. 

Les rails des chemins de fer destinés aux marchandises ont été faits 
successivement en bois recouvert de fer , puis en fonte , puis en fer 
forgé. 

THous avons dit un mot des rails en bois et en fer. 

Les rails en fonte ont eu d'abord la forme d'une ornière , ou sim- 
plement d'une feuillure dans laquelle passaient les roues. 

Les Anglais les appelaient Trame-road , Bail-road. C'est ainsi qu'ont 
été exécutés beaucoup de chemins de fer d'Angleterre qui existent en- 
core aujourd'hui dans le même système. 

liCs rails des trame-roads éti^îenl fixés sur des traverses en boi- par 
des clouai lètQs fraisées, fig^ 5> ou par un rebord saillant en dessous 
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PREMIÈRE LEÇON. 5 

à leurs extrémités ; on les plaçait aussi sur des pierres appelées stoneSj 
dez ; on les y fixait avec de forts clous ou chevillclles. 

Ces rails en fonte de o°*,9i de longueur, étaient formés en général 
d'une partie horizontale plate de o",og^ de largeur sur a* \ d'é- 
paisseur, avec un rebord supérieur vertical de o»,o4 quelquefois 
plus haut de o"»,o3 à o"^o4 au milieu qu'aux extrémités , et quelque- 
fois aussi , mais moins souvent , d'une nervure verticale inférieure ayant 
o",07 de saillie au milieu cl Tenant à rien aux deux bouts, ^g^. 4* 

La partie horizontale portait la roue ; le rebord supérieur l'empêchait 
de quitter le rail, il se trouvait du côté de Taxe de la voie pour re- 
pousser les graviers lancés par les pieds des chevaux , enfin la partie 
verticale en dessous n'avait d'autre but que de fortifier la première. 

Les rails étaient posés bout à bout; aux extrémités de chacun d'eux, Jonctioii dee nûb. 
étaient ménagés deux petits trous rectangulaires qui formaient par leur 
réunion un vide carré ; on y enfonçait un clou qui retenait deux rails 
à la fois sur un stone et dont la tête était noyée dans la partie 
horizontale. 

La largeur de la voie variait de-0"»,70 à i~,5o; elle était en em- 
pierrement ou en pavés. 

Deux expériences de M. Wood indiquent que le frottement total sur 
les plate-rails bien dressés était de -^ de la pression. Le rapport du 
diamètre de la roue et de l'essieu étant -—. 

Il est inutile d'insister sur cette forme de rails abandonnée dans tous 
les chemins de fer construits récemment, parce qu'elle favorise le séjour 
de la poussière, de la boue et de l'eau dans l'ornière; ce qui aug. 
mente le frottement et hât^ila détérioration de la fonte. 

Cependant ce système donnait un grand avantage^ celui de pouvoir 
conduire les waggons (voitures qui parcourent un chemin de fer) sur 
tout autre chemin ordinaire* Cet avantage , perdu dans le système des 
rails saillans , est assez grand pour avoir engagé des ingénieurs à pro- 
poser des trame-roads en pierres plates dures , suffisamment larges 
pour que les roues puissent y être maintenues sans exiger une trop 
grande attention du voiturier. Ce système a été exécuté à Londres sur 
Sooo^ de longueur et eu Ecosse avec des plaques épaisses en fonte. 

Le Commercial*road de Londres, ^^g^* 6? est fait avec des pierres de PJ^^-ï^y « P>«n«- 
granit (d'Âberdeen en grande partie) ayant i™^io sur o",45, et envi- 
ron o^,So d'épaisseur : elles sont taillées sans démaigrissement dans 
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4 CHEMINS DE FER. 

le bas; on les a posées sur un fond ferme de ciment et gravier, 
sans aucune interposition entre les joints verticaux. ' 

Par un beau temps, les pierres étant neuves et balayées, on a 
trouvé que la résistance d'un chariot ordinaire pesant 4 tonneaux avec 
sa charge était -^ de la pression. Les détails de cette expérience man- 
quent d'une donnée essentielle , le rapport des diarbètres des roues et 
de l'essîeu : on peut le supposer , pour les chariots de Londres, de j-^y 
(il est de -^ pour les waggons des railways). 

Si on suppose que la boue et la poussière augmentent la résistance 
du double, on aurait ^ de la charge pour résistance , ce qui per- 
mettrait d'exécuter les transports sur les routes où il y a peu de pente 
avec trois fois moins dé chevaux. Cet avantagée est considérable : mais 
il fjEiudrait de grands capitaux pour établir des plate-rails de ce genre 
dotit le degré d'usure n'est pas encore connu : on doit remarquer que 
la résistance du roulage irait toujours en augmentant dès qu'il y au- 
rait un commencement d'ornières ; et on ne voit pas comment on 
en ferait les réparations , à moins de remplacer les pierres ou de les 
tourner sur chaque face successivement. 

Je n'ai aperçu aucune trace de roues sur le Commercial-road de 
Londres en activité depuis cinq ans ; les jantes étant bien moins lar- 
ges que les dalles de granit, les roues usent la pierre également en 
passant tantôt sur un point , tantôt sur un autre. 

Les inconvénients des plate-rails ont depuis long-tems engagé les in- 
génieurs à donner aux rails une forme saillante au-dessus du sol sur 
laquelle ne puisse rester aucun corps étranger , et à employer des cha- 
riots avec roues à rebord : le premier e«ai exécuté comme chemin 
jpublic , date de plus de ^o ans j c'est ce que les Anglais nomment 
edge-rail. 

Il en a été de ce perfectionnement comme de beaucoup d^autres : l'idée 
la plus simple n'a pas été suivie la première. Puisqu'on cherchait à dimi- 
nuer le frottement, puisqu'on voulait un chemin sans inégalités, il était 
plus naturel de l'établir au-dessus du sol qu'au même niveau et dans un 
angle rentrant qui retenait la boue et la poussière ; cependant c'est dans ce 
dernier système qu'ont été exécutés plus de 400,000 mètres de railv^ays en 
Angleterre. 

Les premiers rails saillans ont été faits en fonte d'environ i'",i5 de lon- 
gueur. D'abord , la section transversale était presque un rectangle \ puis 
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après on douna plus de largeur dans le dessus, afin d'offrir plus de surface 
au contact de la roue; cette largeur allait en diminuant par le bas et finis- 
sait par un renflement pour fortifier l'arête inférieure, fig. 20: enfin la sec- f^ortne detvDc 
tion présenta la forme d'un T, et c'est le type général des rails'qu'on fait général, 

aujourd'hui ; à savoir , une partie plate horizontale sur laquelle porte la 
roue et une partie verticale en dessous pour fortifier la première. 

Dans le sens de la longueur, on fit les rails courbes en dessous, fig. 8, pour 
ménager la matière et offrir une égale résistance en quelque point que fût 
la charge qu'ils avaient à supporter ; ainsi ils avaient plus d'épaisseur au 
milieu qu'aux extrémités. 

On a dit que. celte courbe devait être celle d'un solide d'égale résistance , Courbe d'ëgaïc résis- 

, 1 j. 11- , . . , 1 -1 • tance non motivée. 

c est-a-dire une ellipse ; cela ne serait vrai qu autant que les rails seraient 
posés librement sur les appuis; mais comme ils sont quelquefois liés entre 
eux , et toujours fortement retenus dans les chairs , la question est un peu 
différente. 

Le mode de fixer les extrémités du rail est un point très important. Fixation des cxt«5- 

On a d'abord terminé les rails par des espèces d'oreilles qui s'appliquaient ™'^ **" '*'*• 
sur les stones où on les fixait par des clous , fig. 7 ; dans ce système les rails 
étaient juxta-posés bout à bout. La charge portait en définitive sur les quatre 
extrémités des oreilles ; pour peu que les surfaces supérieures de trois stones 
contigus ne fussent pa^ dans le même pls^n , les oreilles portaient à faux, et . 
la rigidité de la fonte ne permettant pas au système de fléchir , les oreilles 
qui recevaient immédiatement l'action des vsraggons devaient rompre sou- 
vent. 

LHdée vint d'interposer un troisième Corps entre le rail et le stone afin chair ou cousiinet. 
d'atténuer une partie du choc , et on fit reposer les rails sur les stones par 

l'intermédiaire d'une pièce de fonte séparée nommée chair^ chaise, cous^ 
sinet. 

Ces chairs étaient fixés aux stones par deux chevillettes ; l'extrémité de 
chaque rail posant sur le chair était de plus traversée par un clou hori- 
zontal passant dans les deux joues du chair ^fig. 8. 

On remarqua que les stones qui s'enfoncent plus ou moins sous le poids 
des chariots , s'iaclinaient en avant et en arrière pendant le passage des 
vsraggons qui les pressaient , fig. 9, qu'alors l'extrémité d'un rail était re- 
levée, tandis que celle du rail contigu était abaissée » d'où résultaient une 
saillie brusque à la surface supérieure du railway et un choc nuisible aux 
rails , aux roues des waggons ^t à la force motrice. 

Pour diminuer cet inconvénient on fit joindre les rails à mi-fer en les Jonction des raîu > 

mî-fbr. 
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taillant en sifflet et les croisant d'environ o'^fOG , fi^. 1 3. Le chair n'était 

plus traversé que par un senl clou horizontal qui passait dans le joint des 

deux rails; déplus, en abattant les angles de la partie horizontale sur 

Convexité des chairs, laquelle s'appuient les rails, et en lui donnant une forme convexe ^g". 1 1 

et sS , le chair ne présentait qu'un point d'appui verticalement au-dessous 
du milieu du joint. Par cette disposition chaque rail portait sur cette som- 
mité , et le stone pouvait s'incliner en avant ou en arrière sans que le point 
d'appui changeât bien sensiblement , ou au moins les deux rails descen- 
daient ensemble. 

On avarié cette disposition, mais en se rattachant à l'idée principale de 
faire appuyer les extrémités contiguës de deux rails sur un seul point , 
Jig. la et 10. . 
Chairs avec coins. On a aussi chcrché à lier les rails aux chairs par un autre moyen que les 

clous qui les traversent , lesquels se pliant aisément ne fixaient pas assez 
solidement les rails , et offraient des difficultés pour être retirés lors des 
réparations. On a ménagé dans l'une des joues du chair un renfoncement 
rond ou carré dans lequel on fait entrer latéralement une partie en relief du 
rail ; celui-ci est ainsi retenu au chair qui , lui-même fixé au stone , s'op- 
pose au mouvement de bas en haut du rail. 

Pour appuyer le rail contre le chair qu'il ne touche que par une seule 
joue , on chasse entre l'autre joue et le rail un coin en bois ou en fer ; on 
l'introduit horizontalement et parallèlement à la longueur du rail dans une 
petite échancrure faite à la joue du chair pour donner entrée. 

Cette manière de fixer les rails au chair rend très facile l'enlèvement des 
rails dans les réparations. 
Systèmes diren de Plusieurs assemblages de chairs et de rails ont été conçus dans ce sys- 

tèmcy^g". 31 y^i^ !i3, i4) i6, 94et!24bis. 

On peut proposer beaucoup de formes pour les chairs et les joints des 
rails , et nous examinerons les principales conditions à remplir pour obtenir 
la stabilité du système lorsque nous aurons parlé de la substitution du fer 
malléable à la fonte dans les rails et de leur forme actuelle. 
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DEUXIEME LEÇON. 

La dureté du roulage sur les rallways en fonle et la fréquente rupture aaîb en f(Mrmidiéia>i«. 
des rails firent songer à employeip le fer lajniné. Les premiers essais fiurent 
infructueux; mais en 1810 on proposa la forme de rails enfer malléable, 
qui est presque celle encore en usage aujourd'hui. 

La fonle comparée au fer dans les rails a plusieurs inconvéniens. ^"^^^"11 fonte/** 

i^ Les rails rompent fréquemment et subitement ; 

2° On ne peut leur donner pour longueur que la distance entre deux 
supports, parce que la fonte étant peu flexible , il serait impossible de faire 
porter un rail sur plus de deux stones à la fois : or, n'ayant qu'une petite 
longueur le choc résultant de la jonction de deux rails est plus répété. 

3^ Les rails en fonte offrant une dureté assez grande à leur surface , 
mais sur une petite épaisseur , lorsque celle-ci est usée la partie qu'elle re- 
couvrait résiste très inégalement et devient bientôt raboteuse. 

Quant à la force relative des rails en fonte ou en fer, si nous supposons Résisunce relative 

••■ . • 1, g • ^ • ^ 1 M 1 • des raiLs en foiite et en 

qu 11 S agit d une résistance statique et que les rails sont de section rec- fer. 
tangulaire d'une hauteur c et d'une épaisseur fr, la charge que peut porter 
dans le milieu un rail d'une longueur L entre les chairs sur lesquels il 
serait posé librement , sera 

R étant une fraction du poids de rupture pour l'unité de surface déterminée 
selon le degré de solidité qu'on croit suffisant. Si nous la déterminons ici 
d'après cette considération que la charge soit plus petite que celle qui com- 
mencerait à donner une flexion permanente et que nous la supposions de 
7 k., 5o par millimètre carré pour la fonte, et de 6 k., 00 pour le fer, 
l'avantage sera du côté de la fonte. 

Mais les rails ne sont pas seulement soumis à la simple pression des vé- Les ndhne sont pas 

%*i «1 . ^i»*i*_i • i Ji soumis à une simple 

hicules en repos , ils reçoivent aussi 1 impulsion de ces masses animées de pression, 
divers mouvemens. D'un autre côté, les rails sont en partie encastrés dans 
les chairs. Ces circonstances empêchent de faire l'application de la formule 
précitée , et il convient de consulter l'expérience acquise sur les raiWays 
en activité pour connaître la force 4es rails. JOr il résulte de ce qui a lieu 
jusqu'à présent : 

* Résuma des leçons de mëciiik|ii« de M. BeTtof peg. 7P, ^9* 
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chSiS d^iJêl^ct . '' ^y^ Darlington ( et quelques autres railways) des rails en fonte des 
Tité. dimensions suivantes , ^g. 1 3 , 

Largeur en dessus o m., o55 \ 

Longueur entre les appuis, .1, i5o / pesant 32 k. le mètre cou- 
Hauteur moyenne o, I30 ( rant. 

Epaisseur réduite o, 026 ) 

résistent au roulage de waggons pesant 4 to. et de locomotives de 8 to. 

ayant 4 "> 4 de vitesse. 
30 Qu'à Liverpool dfes rails en fer des dimensions suivantes : Jîg. 16 

et 14. 

Largeur en dessus .... o , m . o55 . 

Longueur entre les appuis o, Qio.l r^^ca^i »« ir \^ ^x^^^ ^ 

o rr > o^ / pesant 17 K. le mètre courant, 

Hauteur réduite o, oo3. 

Epaisseur réduite. . . .o» o3o 

Sont trop faibles pour le roulage de ce chemin où passent des wraggons 
de 5 to. et des locomotives de 11 à 12 to. ayant 8 ™, 8 de vitesse, mais 
qu'on peut présumer qu'ils seraient sufBsans pour le roulage du railway de 
Darlington ; et cette opinion est d'autant plus fondée que Ce même che- 
min de Darlington est presque entièrement formé de rails en fer des di- 
mensions suivantes : 

Largeur en dessus. . . . o ", o55 

Longueur entre les appuis, o, 910 

Hauteur réduite o, 072 ^ P^«^"^ 4 t- le mètre courant, 

Epaisseur réduite . . . . o, 026 

Lesquels sont à la vérité reconnus trop faibles , mais cependant suppor- 
tent le roulage actuel. 

Les rails en fer de Liverpool pesant 17 k. seraient donc à peu près de 
même force que ceux en fonte de Darlington pesant 22 k., ce qui donnerait 
l'avantage au fer. 

Si, d'après les grands résultats d'expérience précédents, nous voulons 
déterminer approximativement les dimensipns à donner à d'autres rails de 
formes à peu près semblables , soumis à des roulages peu di0erens , nous 
poserons la relation 

P étant le plus grand poids en mouvement sur le milieu des appuis, 
b et c l'épaisseur et la hauteur moyenne d'un rail , 
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L La distance des appuis , 

Et B un coefficient de résistance dont nous déduirons la valeur des vaienr du coefficient 
circonstances particulières au chemin de Darlington, c'est-à-dire en sup- de résistance R. 
posant que sur ce chemin la plus grande charge Pfi=3,ooo k., et en met- 
tant à la place de 6 , c et L les dimensions des rails en fonte de Darlington 
d'une part, et celles des rails en fer de Liverpool de l'autre. 

Les deux valeurs de R qu'on trouvera, l'une de i4''>4 pour la fonte et 
l'autre de j20 k, pour le fer, étant sub^ituées dans la formule, serviront à 
déterminer , pour chacun de ces métaux , les dimensions 6 , c et L des 
nouveaux rails. 

La supposition de3,ooo k. pour la plus grande charge des rails relative 
au roulage du chemin de Darlington on les locomotives pèsent environ 
8 to. peut s'expliquer ainsi qu'il suit: 

La distance des appuis des rails étant plus petite que celle des essieux Piusçrand poids 

*^* , ... supporté par les rails. 

des roues , il semble qu'un rail ne peut jamais avoir & supporter plus du 
quart du poids d'une locomotive ou 2,000 k. ; mais M. Wood fait obser- 
ver avec raison que par suite de l'enfoncement desstones^ les deux lignes 
de rails d'une même voie pouvant être inclinées en sens contraire cessent 
d'être comprises dans le plan tangent aux quatre roues ; qu'en conséquence 
il est possible qu'il n'y ait que trois roues qui portent ou même deux dia- 
gonalement : d' où il suit que le milieu d'un appui pçut avoir à supporter 
instantanément la moitié du poids d'unv^aggon ou d'une locomotive, c'est- 
à-dire 4)000 k. sur le chemin de Darlington; mais comme cet effet est 
très atténué à l'égard des machines par les ressorts qui les soutiennent , 
nous avons réduit à 3,ooo k. le maximum de la charge instantanée des 
rails. Nous verrons d'ailleurs plus tard que la vitesse peut augmenter la 
pression des masses qui pèsent sur les rails. 

Si on veut appliquer la formule au chemin de Liverpool en supposant 
que les appuis conservent la distance o,°'9io, que la hauteur des nou- 
veaux ràiis doit; être 0^,100 et que la plus grande charge produite par les 
locomotives du poids de 1 2 to. est de 5, 000 k. on aura pour déterminer^ 
l'épaisseur réduite b: l 

4. X 20 ^- X -iîiï^ as 5,oook- d'où *cb34-»- 

3 910 ^ . 

■ 

Le poids de ces rails serait de 26 k. par mètre , ce qui se rapproche du 
poidis des raïls projetés pour les chemins de Londres à Birmingham et à 
Bristol. 



Expëriencrs sur la 
nftUUnce des rails en 
fonte. 



En fer. 



Dépense relatiTc. 
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On a fait des expériences directes sur la résistance stati<{iie des rails ; 
voici un extrait de celles de M. Wood : 

Des rails en fonte, ûg. 20 et i3 , pesant environ 32 k. par mètre, ont été 
posés et retenus comme k Torditiaire dans des chairs fixés à des pièce; de 
bois éloignées de i ■*, 1 5. 



Résultat dune douzaine inexpériences. 



Poids dé rupture placés au milieu. 



Maximum. 
Minimum. 
Moyenne. .. 



7000 k. 

55oo 

6000 



0700 k« 

0900 

8000 



La seconde colonne se rapporte à la rupture de rails obtenus en mélan- 
geant le métal des premiers rails avec de la vieille fonte. 

Un rail en fer malléable de 4 ""9 55 de longueur , ayant partout la même 
section transversale, fig. 18, suppprté par six chairs formant cinq di- 
visions de 0^,91 chacune^ a été fixé solidement : i^à chaque chair; 2^ 
aux deux chairs du milieu seulement. Dans les deux cas on l'a chargé et 
déchargé successivement de poids progressifs;^ les flexions qui en résul- 
taient, étaient non permanentes ou en partie permanentes. La flèche de 
courbure a été mesurée au-dessoas des extrémités de la division du milieu 
sur laquelle les poids étaient appliqués. LeTail pesait 19 k. par mètre. 



B55B5 



POIDS 



dau 



ta MtLtÊEO* 



LE RAIL FDŒ 



AtOVS LES GHAIM. 
Flèche totale. 



k. 

850 
1,700 
3.400 
4,250 
S,iOO 
5,900 
8,500 



0,2 
0,8 
0,6 
0,8 
1,0 
i,2 
1,7 



Flèche permanente. 



AUX BBUS CHAnS DU ULmU. 



m 



0, 
0, 

0, 
0, 
0, 

0,1 

0,2 



Fl ^cbe totale. 



0,2 

0,9 

1,2 

1,7 
î,9 



Flèche permanente* 



0, 

•,i 
0,2 

2,0 



Les prix de la fonte et da fer malléable étant à peu près en raison in- 
verse des quantités de matière^ contenues dans un mètre courant de rails 
en foute ouen fer , il y a presque égalité de dépense sous ce rapport ; mais 



Rails f n fer irënérale- 
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comme il faut un quart de chairs et de stones de plus pour les rails en fer , 
l'établissement de ces derniers peut coûter davantage. 

Les rails en fonte ont donc encore quelques partisans pour le tranc^rt 
des marchandises , mais on leur a généralement substitué les rails en fer 
malléable , qui se détériorent moins promptement et qui sont exempts de 
rupture subite , inconvénient grave, surtout pour le transport des voya- 
geurs. 

Quant à la dcurée , eu égard au frottement , il a été reconnu au chemin Barée nhûrt. 
de Darlington qu'un roulage de 86,000 to. de marchandises dans un sens 
et de 5a,ooo to. de vraggons et locomotives dans les deux sens pendant un 
an, avait fait perdre le même poids de 0^*2:16 à un rail en fonte de 
i"^,33 de longueur et à un rail en fer malléable de 4*'956 , de sorte qtie 
la fonte s'userait quatre fois plus promptement que le fer. 

Cette observation, quoique délicate, est concluante en faveur du fer; il 
faudrait supposer l'erreur bien forte pour qu'il y eût parité entre les deux 
métaux. 

Si on admet que le frottement a lieu sur tme largeur de o™,o4 9 et qu'un 
rail dont l'épaisseur a diminué de o<»,oo6 est hors de service , on trou- 
vera que les rails en fer pourront durer 38 ans tandis que les rails en fonte 
ne dureront que 9 ans. Cependant MM. Coste et Perdonnet ont vu des 
rails en foute servant depuis no ans , mais ils étaient à moitié rongés. 

Il est d'ailleurs à remarquer que des rails en fer gissant sur le terrain se 
couvrent promptement de rouille , tandis que ceux des railways fréquen*' 
tés ont un brillant métallique à la surface touchée par les roues, et ne sont 
presque pas oxidés dans les autres parties ; cette différence tient peut être 
à l'état magnétique dû au frottement continuel des roues. 

Avant de poser les rails on les éprouve. Les rails du chemin de Liver- Epreorw det rtiii: 
pool ont supporté cinq tonneaux dans le milieu des appuis , et ceux du 
chemin de Roanne 2,000 k. tombant de 0*^,70 de hauteur et portant sur 
une longueur de rail de o'°,ao ; il en a été de même au chemin de Lyon. 
Ces épreuves donnent souvent aux rails des courbures permanentes asset 
fortes (o°>,o4 à o^^oô de flèche); on les redresse difficilement sans les 
passer au feu , opération qui la plupart du temps rend l'épreuve illusoire : 
on ne peut donc éprouver que quelques rails , et seulement comme garan- 
tie de ta qualité du fer employé à en f^ire un certain nombre. 

Deux formes principales ont été adoptées pour les rails en fer malléa- 
ble. Les uns sont parallèles j c'est-à-dire de même section transversale sur 
toute la longueur; les antres sont ondulés , c'est-à-dire plus épais vertica- 

8. 



Raib parallèlcf ou 
oÎBdtiléi. 



IS 



Forme dite ,à*if^\t 
réiittaiiciB, 



InconiréDiens. 



AltëratîoD du fer. 
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lement au milieu des appuis que sur les chairs ; ils sont tectilignes en 
dessus et courbes en. dessous. 

On justifiait cette dernière forme , pour laquelle il a été pris un brevet 
d^invention , en disant qu!en suivant la courbure d'un solide d'égale résis* 
lance on épargnait de la matière. Mais les rails courbes en dessous , sans 
jouir des avantages qu'on leuri attribuait , ont de grands inconvéniens. 

1^11 est difficile de les façonner au laminoir , et d'obtenir la courbure 
inférieure , sans altérer pilus ou moins la contexture des fibres métalli- 
ques. 
Sujériun dans la poM. !^ Lcs cbairs ne })Ouvant se placer que sous la partie la plus mince , il 

faut une bien plus grande précision dans la pose des stones et des chairs , 
sujétion déjà assez grande. 

3^ Si un rail faiblit , on ne peut le soutenir aux points intermédiaires : 
il en est 4c même si le terrain exige plus de points d'appui. 

4^ Enfin l'écoulement transversal des eaux pluviales , qu'il .est si impor- 
tant d'entretenir sur les chemins de fer , est entravé par la surépaisseur 
des rails f qui sont précisément plus bas dans le point où on peut étiJblir 
les caniveaux d'écoulement. 

Les avantages des. rails ondulés sur les rails parallèles ne paraissent 
point prouvés ; les expériences comparatives de M. Wood indiquent trop 
peu de différence dans les résistances, pour faire donner la préférence 
aux uns ou aux autres. Voici un extrait de ses expériences : 



Noiiihre d'appuis 
limiré. 



EcoulemeDt entravé. 



Expériences sur leur 
résistance comparative. 




8,500 
ii700 
»400 
4,250 
5,100 
5,900 
8,600 



RÉSISTANCE D'UN RAIL DE 4,56 DE EONGUEUR, 

SOUTENU ET FIxé SOUDEMERT SUR 6 GHJLIE9, ESPACis DE 0,91. 

»ÂtALLi£l»BSAirT l9^.-»(Fn». 18.) 



ORDULi, FISART 19 ^ ,3. — • (fIG. 19.) 



Flèche. 



p, 

0, 

0,7 

0,9 

1,1 

1,2 

2,2 



Flèche pemMoente. 



0, 
0, 
0, 
0, 
0, 
0, 
0,3 



Flèche. 



.Flèche pemumente. 



0,2 
0,3 
0,6 
0,8 
1,0 
1,2 
1,7 



0, 
0, 
0, 
0, 

•, 

0,1 

0,2 



■a 



D«!petuccomiMirative. . Le mètre couraut de rail parallèle , ayant pour section la section maxi- 
mum des rails courbes de Liverpool» pèserait à peu près aok.^ celui des 
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rails oudulc's ne pèse que 17k.; mais comme le prix des premiers csi d'en* 
viron 26' fr. les lôok., el celili des seconds de 3i fr. (A), ilu'y apoint d'éco- 
nomie. D'ailleurs si l'on considère les grands avantages que présentent les 
rails parallèles , n'exigeant de précision dans la pose des stones que pour 
Taligncment, permettant leur rapprochement à volonté selon la fatigue des 
rails ou la mollesse du sol, et nuisant moins à l'écoulement, on ne pourra s'em- 
pêcher de leur donner la préférence , et c'est ce qu'on fait aujourd'hui. 

Dimensions principales de quelques rails. 
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dei 
•ppaii. 



* Ljoo 

* Roaimt » fig. a4 tt 34 Air 

* E(»ioac ^jig. ax 

* DenaiD,y^. aa 

Q«rlittgtoa, y^. x5 et 17 

''LirerpO0l /Jfg. 14 tt 16 

* S.-Helen-Rancorn , ^. 18 hU 

* Leedfl et Selby,^. al 

* Sonder Und ,Jig. 19 bit. 

f* Redrath. ' 

* Wrexban 



Andresieux . • 

DarlingtoD, Helton,y^. i3. 

PCewcaitle 

MidJieton prêt Leeds 



m. 



0,01 
0,8a 



m. 

»7« 
1,00 

» 
0,91 
0,91 
0,91 
0,91 

» 

0.91 
x,i5 



I.X4 
i,x5 

x,x5 
0,9a 



H417TBU11. 



LARGEUR. 



Maxi- 

mum. 



Mini- 
mnm* 



I.ON- 

ouxna 

d*ua 

ai.xL. 



POIDS 



d*on 
mètre. 



dea 
waggona 
ou îoco- 
motÎToa. 



RAILS EN FER MALLÉABLE. 



mm. 

75 
80 

80 

85—56 

100 — 60 

9» 
100 



r. 

80 



x4o — 70 
145—80 



xao 



mm. 


mm. 


m. 


k. 


46 


14 


4,57 


i3,a 


46 


14 


5,(>o 


i3,a 


43 


xa 


5,00 


xx,o 


48 


i3 


n 


i3.a 


SU 


14 


4.56 


14.0 


55 


x5 


4.56 


17,0 


55 


18 


4 56 


19.5 


58 


i3 


4.56 


ai,8 


49 


i3 4.56 


14.5 


3o 


16 


i«.7 


40 
R 


ao 460 
AILS EN FONTE. 


14,0 


5o 


ao 


T»ao 


ai.7 


55 


i3 


i,ao 


aa,u 


40 


M 


x,aa 


ao,8 


5i 


19 


0.9a 


19>S 



k. 
7000 
7000 
3600 
4600 
8000 
ix5oo 
8000 
» 

4000 
aooo 
a5oo 



38oo 
8000 
4000 
55oo 



* Riita parallèlea. 

Entrons dans quelques détails sur la stabilité du système des rails , de» 



Stalnltté dei r«ik p 
et stonei . 



chairs et des stones. 

Les rails doivent conserver leur hauteur, leur parallélisme et leur affleu- 
rement au joint , conditions essentielles pour le roulage, et dans lesquelles Conditions principales. 
il est d'autant plus difficile de les maintenir que les véhicules ont plus de 
masse et de vitesse. 

La conservation du niveau tient à la résistance du terrain : il est rare 
qu'elle soit parfaite , il l'est encore plus qu'elle soit uniforme ; elle dépend 
eti grande partie de la surface et du poids des stones. Les dimensions de 



(A) Plis de i83o. 



•4 



CHEMINS DE FER. 



Detstooet. 



î 



MMsif^teéral. 



Trop grande dureté 
iia fol Dukible. 



Eienmle da chemin 
de Lyon. 



^ 



Tnirenet en boit. 



ceux-ci f qui dans le principe étaient de o*,3o sur o*,5o et o"^,ao de hau- 
teur, ont été successivement portées à o"^,6o sur 0*^,60 0*^,50 de 
hauteur , c'est-a-dire à une niasse sextuple , et aujourd'hui on est disposé à 
les augmenter encore pour les chemins de grande vitesse. 

Une plus grande surface des stones augmente la stabilité en subdivisant 
la pression sur le sol j une plus grande masse y contribue aussi par inertie. 

Lorsque le chariot passe sur le stone , celui-ci tend à s'enfoncer. L'ac- 
tion momentanée du chariot sur le terrain , transmise par le stône , ejt 
d'autant plus faible que l'intermédiaire a plus de masse. 

Toute espèce de pierre est bonne pour les stones , pourvu qu'elle résiste 
i la gelée et à la dilatation des chevilles de bois remplissant les trous qu'on 
pratique pour fixer les chairs. La pierre la plus lourde est la meilleure. Les 
faces sont très grossièrement taillées , celle qui reçoit le chair Test avec un 
peu plus de soin. 

En donnant, comme d'usage, 0*^,90 de distance entre les chairs, et 0*^,60 
d'équarrissage aux stones , il n'y a qu'un tiers du terrain occupé par les 
rails qui ne les supporte pas. Il ne faudrait donc pas un grand surcroît de 
dépense pour établir un massif général de maçonnerie sous chaque ligna 
des rails, qui, par là, seraient soutenus dans toute leur longueur. Cette idée, 
adoptée par quelques ingénieurs , est rejetée par d'autres qui pensent que 
la résistance complète du terrain est nuisible , et qu'une réaction trop duie 
sur les rails , et par suite sur les waggons et les locomotives , rend les dété- 
riorations du railviray , des chariots et des machines plus grandes et plus 
promptes. 

C'est ce que semble démontrer l'observation comparative des parties du 
chemin de fer de Lyon établies sur^e gravier ou le rocher , et celles qui 
sont sur remblai. Une certaine élasticité serait donc utile dans le système 
des railways, et s'obtient en espaçant les points d'appui. Ces opinions et ces 
faits sont conformes à ce que nous savons des routes ordinaires d'empierre- 
ment. M'. Mac-Adam a trouvé que la détérioration d'une route du So- 
merset , dont la chaussée reposait sur le rocher , était à celle d'une partie 
de cette même route établie sur un marais cinnme 7 à 5. 

Outre les siones , on emploie aussi des semelles en bob , principalement 
dans les terrains moins résistans , comme les remblais récens ; elles sont le 
plus souvent assez longues pour servir aux deux rails de la même voie : elles 
ont de o",i6 à o",ao de hauteur sur o",3a à 9",5o dé largeur. On se 
sert aussi de bois en grume scié en deux et posé à plat ; on les place 
quelquefois sur d'autres pièces parallèles aux rails , ou seulement sur des 
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madriers ; il en résulte nn plas grand empâtement , et par conséquent la 
pression momentanée des chariots porte sur plus de points. 

Comme masses inertes les semelles résistent beaucoup moins que les stones 
plus pesans qu'eux. Le poids des stones de fortes dimensions est le quart de 
la pression qu'exerce une roue de i^aggon , tandis que celui des semelles 
n'en est pas la trentième partie : aussi voit-on au passage des waggonsune 
plus forte vibration des rails lorsqu'ils sont établis sur traverses en bois que 
lorsqu'ils le sont sur stones. 

On a aussi employé des traverses en fonte y^. 35 ; le milieu était enfoncé 
SOU8 la voie, tandis que les extrémités relevées présentaient des fentes dans 
lesquelles se plaçaient les rails; dans ce cas il n'y avait pas de chair. U est 
vraisemblable que la rupture de ces pièces et leur cherté auront fait re- 
noncer à ce système, qui ne dispensait pas des «tones nécessaires pour por- 
ter les extrémités des traverses. 



Trayersct ^n fonte. 



.* 
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La position des chairs sur les stones n'est pas indifférente ; le chair trans- 
met au stone la pression momentanée qu'éprouve le rail sous le passage du 
waggon ; c'est la résistance da terrain qui assure la stabilité du stone : il 
faut donc pour qu'il n'y ait pas de déversement que la résultante des forces 
qui résisteip^t soit opposée à oeUe des forces qui pressent ; c'est -ànlire que 
le centre dn chair , le centre de gravité du stone et celui de l'aire suivant 
laquelle il touche le terrain, doivent être sur la même verticale , condi- 
tion qui exige que les stones aient certaines formes. Il faut de plus que les 
superficies du dessus et du dessons soient parallèles et à peu près planes. 

Ija position dn chair ainsi déterminée sur le stone , il y est fixé par 
deux broches ou en fer ou en bois ; dans le premier cas , on commence 
par repipUr les trous cylindriques du stone par des chevilles en bois noyées 
dans la pierre , et c'est dans celles-ci qu'on èhasse avec force les broches 
de fer dont la ièteretient les chairs. Si le bois est trop sec et le trou trop 
près du bord de la pierre , celle-ci peut éclater. 

Les trous pericés «dans les stones ont de 0^,08 ( Epinac ) à o^, 1 5 (Leeds) 
da profondeur 3aro^,oa ^ o**,o3 de diamètre. 

Quelquefois on a interposé entre le chair jet le stone une substance 
compressible » comme du feutre goudronné (^chemin de Leeds et SelbjrJ 
ou une planche très minoe.de bois f chemin de Roanne sur quelques mille 
mètres J. Le but de cette interpositiim est de rendre l'assemUage moins 
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rigide , aussi bien que d'assurer uu contact plus parfait pour éviter la rup- 
ture des chairs qui porteraient à faux sur la pierre mal dressée. 

Ordinairement les trous des chairs ont un bord un peu plus épais for- 
mant saillie, afin d'offrir.plus de résistance aux coups du marteau. 

Les coins qui serrent les rails dans les chairs sont en bois ou en fer ; les 
premiers, qu'on imbibe quelquefois de goudron , donnent moins de rai- 
deur au système , mais, permettent davantage aux rails de se déverser en 
cédant à Técartement produit parles waggons. 

Les coins en fer s'opposent plus efficacement à cet effort ; mais en les 
enfonçant entre le rail et le chair, on peut faire éclater la joue de ce der- 
nier , ou comme l'assemblage est plus rigide , s'il est trop serré , un cahot 
des v^aggons produit le même effet. 

On a mis ces coins en dedans et en dehors de la voie. Lorsqu'ils sont 
en dehors , l'action des waggons qui poussent toujours les rails de ce côté 
est transmise moins brusquement au chair, surtout si les coins sont en 
bois. Dans ce dernier cas il vaut encore mieux qu'ils soient en dehors , 
parce qu'on peut les recouvrir de terre qui empêche qu'ils ne se dessè- 
chent et ne jouent. Enfin on peut dire qu'en général celte position est 
préférable, parce qu'alors le rail éloigne davantage le rebord des roues des 
chairs qui en sont quelquefois atteints. 
Cointde chaque cAté. Dans les nouvcaux chairs du chemin de Liverpool on a beaucoup aug- 
menté l'épaisseur des joues , et on a placé deux coins , un de chaque côté. 
Ces coins en fer ont un petit talon , comme les clavettes ^ pour être retirés 

plus facilement avec le marteau , yfgr* '4 ^^ i6* 

La largeur des chairs dans le sens des rails varie de 9 à i3 centi- 
mètres ; quelquefois ceux qui soutiennent deux rails sont plus larges que 
les autres , et légèrement convexes sous le joint ; le patin a environ o »,o3 
d'épaisseur sous les rails et 0*^,03 aux extrémités. Quant à la hauteur , 
elle doit être telle que la joue intérieure ne puisse jamais être touchée par 
le rebord des roues ; Je poids des chairs varie de 3 à 6^,5. 

L'iQtervalle des stones et des chairs dépend évidemment de la force des 
rails et du poids des v^aggons. On peut, jusqu'à un certain point , rap- 
procher les chairs ou augmenter les épaisseurs des rails, quand on veut 
rendre un railviray plus résistant. C'est ainsi qu'aux chemins de Lyon et 
de Roanne on a fortifié quelques parties en ajoutant un stone sous cha- 
que longueur de rail. 

Pour construire un railway t on commence par tailler les stones et per- 
cer l^ troijis qui doivent recevoir les chevilles de bois et les broches de 
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fer; ou les transporte sur la ligne, et on y fixe solidement les chairs* 

L'axe du chemin est tracé au moyen de piquets distans de cinq à six 
longueurs de rail ( environ aS mètres ) , mis de hauteur au niveau d'eau 
et repérés au niveau à bulle d'air de 3oo°^, en Soo"" . Au droit de cha^ 
cun de ces piquets , latéralement et au-delà des rails extrêmes , on en 
plante deux autres que l'on met à la hauteur des premiers , avec le niveau 
de charpentier. 

Dans l'emplacement de chaque ligne de rails on ouvrira une tran- 
chée longitudinale propre à recevoir les stones j on prendra tous les 
moyens possibles pour affermir le terrain ; on posera d'abord les stones 
des joints des rails correspondant aux piquets , puis les stones des joints 
intermédiaires , dont les alignemeus seront donnés par l'axe , et les 
hauteuri au moyen de voyans de paveurs placés dans les chairs des 
premiers stones. Tous les stones de joints étant posés , un cordeau 
tendu de l'un k l'autre sur le patin des chairs donnera l'alignement 
et la hauteur des stones intermédiaires. 

Les rails seront transportés sur la ligne , puis parfaitement redres- Redresseinèntdesrait». 
ses sur une ei\clume ambulante avant la pose , enfin placés dans les 
chairs et serrés avec les coins. Ils doivent porter exactement ^ur tous 
les patins ^ s'affleurer et s'aligner parfaitement. 

Les vides des tranchées seront ensuite remplis avec du sable , du . 
gravier ou des pierres cassées, bien serrés contre les stones et damés 
à plusieurs reprises. Quelquefois , au lieu de se borner à des tran- 
chées, on enlève le terrain dans toute la largeur du chemin. 

Il est important que les stones ne vacillent pas et qu'ils touchent le 
terrain dans tous les points de leur base. Au chemin de Liverpool la 
pose des stones a été faite, et je l'ai vu faire encore , de la manière 
suivante : une espèce de trois-pieds portatif de i"», 80 de hauteur, Jig. 
48 bis , sert de point d'appui à un levier de bois de 4 à 5 mètres ; 
à l'extrémité du grand bras sont des tiraudes , comme à une sonnette , 
pour abaisser le levier} au bras opposé est une chaîne accrochée au 
chair déjà fixé au stone : par ce moyen on enlève le stone , qui pèse 
environ 3oo k. , et en le laissant retomber plusieurs fois d'une petite 
hauteur, on dame le terrain, qui prend l'empreinte des inégalités du 
dessons du stone. Ce procédé de pose est bon, puisqu'on l'emploie en^ 
core aujourd'hui après trois années d'expérience , et cependant il semble 
qu'il devrait disloquer le chair. 

Quelquefois on remplit le fond de la tranchée longitudinale d'un 

3 
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Ht de o" ,35 de pierres cassées sur lequel on pose les sioues : on ob- 
tient stabilité et écoulement , Teau filtrant à trateirs les pieirre^ dans des 
caniveaux pratiqués de distance en distance. La fondatiônen pierres cas9ées 
est employée au chemin de LeedseiSelbj, mais il parait qu'elle n'est appli- 
quée qu'aux terrains tendres , fig. 38 et Sg/ 

Ces pierres cassées doivent se cotnporter sous les secoosseii dés wag- 
gons comme celles des routes sous le mouvement des voitures ordinaires, 
c'est-à-dire qu'elles se serrent, s'enchevêtrent, et finissent par occnper 
moins de volume. Le railway doit donc baiser ; mais les pierres étant 
supposées égales , le tassement dû à celte cause est uniforme. 

Lorsque les chairs sont posés sur des semelles d'une seule pièce 
traversant la voie , il est plus difficile de les assujétir ^ perce qu'une ex- 
trémité se dérange quand on relève ou qu^on abaisse Fauite, mais le 
parallélisme des rails se conserve plus aisément. ' 

Il faut avoir soin, dans la pose des rails, de ne pas les faire toucher 
bout à bout; on doit laisser un jeu suffisant pour la dilatation : l'al- 
longement ne peut guère excéder o" ,002 à o" ,003 par rail de 4* ,56 

(400 X 4°, 56-;jj^jjj = o»,oo2) y en supposant que la pbse a lieu à o» 

que le fer ne s'échauffe pas au*delà de 4<>^ P^i* ^^^ plus grandes cha** 
leurs d'été. On peut, en doublant les intervalles^ ies reculer de deux: en 
deux rails , mais non au-^elà; la dilatation ne remplirait plus les vides 
et déformerait les rails qui résisteraient trop pour glisser dans les chairs. 
Quelquefois on incline légèrement la surface supérieure . d'un rai) 
vers l'autre rail , disposition qui tend à ramener les v^aggons dans la 
voie et qui est plus appropriée aux roues à jantes coniques. 

La position relative des rails des deux lignes de la même voie ofifre 
diverses combinaisons. Il parait qu'on les a placés au chemin de Li ver- 
pool de manière que les joints d'tme ligne étaient vis-à-vis les milieux 
des rails de l'autre. Cet ordre primitif a été plus on moins interverti par 
les réparations successives et les remplacemens de rails* Au ohemiâ de Lyon , 
les joints de chaque ligne se correspondent. Dans la première disposition 
les joints ne peuvent jamais être rencontrés que par une seule roue à la 
fois ; dans la seconde les cahots occasionés p^r deux joisAs ont lieu ea 
même temps , mais il est plus aisé de maintenir le par aUélisme » une seule 
traverse servant à la fois à denx joints , c'est*4-dire à quiatdre raiU. 
PaniuiisoM dai nib Chaque rail pouvant être poussé latéralement en dehors par les rotees des 

waggonsy on prévient l'écartement en phtçaitt dis dbtance en distanetf des 
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irayerses an lieu de stonés : cette précaution , qui tnainiient la largeur pri- 
mitive de la voie , est indispensable pour tous 1^ terrains meubles et pour 
tous le^ remblais récent ; elle est économique, parce qu'on peut employer 
les mêmes traverses au chemin définitif et aux chemins de service des tra- 
vaux d'établissement. 

La largeur de la voie dépend de celle des v^aggons ; elle est ordinaire- Largeur de la Toie. 
ment égale à la distance extérieure des rebords des roues plus o^^^os de 
jeu. 

Voie de chemins de fer mesurée entre les aoces dès rails. 



Leeds à Mîddleton. i,5] 

Sunderland • • i ,4^ 

Redrûth à Restrongett. . . . . . . 1,21 

Darlington à Stock ton i,49 

Liverpool à Manchester. . • . • . i ,48 

Cantorbury à "Wistestable . • . . 1 ,62 

Leeds et Selby i ,49 



. Iie« billi reUtifi atix cbaninf les plu* réctsti prt f* 
crÎTent pour ëcartement dei rails 

dans œuTre , aa moioi z m. 4a. 
hora cBvyre, aa ploa i m. 55. 

En. 
tienne à Andfezieux. • i,49 

Lyon à Roanne i ,5o 

Epinac 1 ,5» 

Denain \ ,fo 



Lorsqu un chemm de fer n a qu une voie , on est obligé d établir de dis- Double voie pour le 

*,• , '•\iii • 1 • T croisement des wag- 

tance en distance des parties a double voie pour le croisement des w^aggons gons. 
allant dans des sens opposés , ou marchant dans le même sens avec des 
vitesses différentes. Lés distances varient nécessairement avec l'activité du 
roulage. Quant à la longueur des croisières, elle dépend de celle des trains, 
c'est-à-4ire du nombre des waggons attachés .ensemble. On compte depuis 
^jusqu'à ^ dé longueur dé voie de plus, pour les parties doubles ou croi- 
sières. , . ' 

Près des points d'arrivage, de chargement et de déchargement, il faut 
ajouter des voies particulières destinées à,la station des waggons et hors des 
lignes du chemin proprement dit. 

Lorsque ]e commerce est très actif on donne deux voies au Tailway. Laigem-dcPcatreroîe. 
L'intervalle qu'on laisse enjtre elles^ dépend delà largeur des voitures- et^ des 
marchandises qui fréquentent le chemin. 

Ehtrtvoie'^'doèe'en axe. 



m. 



Darlington à Stodletonj. ...... i ,i6 

Livei*fioo( à MaâG]|ést«r< v « . • J i,66 
Leeds^ àSelby. \'« ; vr i?i • • • • ^-4 I998 



SUiiderliindv •••... • . 1 , la 

Lyon àiRoannei • • • - i ,00^ 

'EpâââOi'J • • • • . . r • • • 4 • w • • • 1 ,00 

3. 
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Pour passer d'ane voie à l'autre on fait des courbes de raccordement qui 
ne sont pas toujours tangentes aux lignes principales , il suffit que les an- 
gles de rencontre ue fassent point éprouver aux viraggons un changement 
trop brusque de direction et que le rectangle des lignes joignant les quatre 
points de contact des roues sur les rails puisse toujours être inscrit dans la 
projection horizontale de la voie angulaire. Cesangles sont de trois à six 
degrés. 

Le changement de voie s'exécute au moyen de parties de rails, mobiles 
autour d'un centre , appelées switches ou aiguilles; quelquefois il n'y en a 
que sur une ligne de rails : lorsqu'il y en a deux et qu'elles doivent se mou- 
vpir ensemble , elles sont liées par une chaîne ou par une tige en fer, y%. 
26, ag, 2"] bis. 

Les switches sont mus à volonté par un homme qui va au-devant des 

trains , ou par un garde stationnaire. On emploie aussi une chaîne passant 

sur une poulie et au bout de laquelle est un poids qui descend dans un petit 

puits et qui ramène les sv^itc^e^ daps la position ou ils doivent rester , 

Jig. %5 et 25 bis. 

Ce dernier moyen adapté à un sv^itche sur une seule ligne de rail à la 
croisière , suffit pour faire suivre la même voie aux waggons allant dans 
un sens , et l'autre voie à ceux qui viennent en sens contraire ,y?^. ^7. 

Soit AB une voie principale suivie par les v^aggons chargés allant de A 
en B , et C P une croisière où doivent s'arrêter les v^aggons vides allant 
de C en D. Les waggons pleins venant de A , trouvant toujours le sv^rit- 
chê D fermé par l'efiet du poids H , suivront la voie principale , et, arri- 
vés près du stvfritche E, l'ouvriront par l'impulsion du rebord de la roue 
poussant devant elle le switche ; les waggons vides venant de B et allant 
vers A , trouvant toujours le switche E fernié par l'effet du poids L , se- 
ront dirigés par ce switche dans la voie de la croisière, et s'y arrêteront 
s'il est nécessaire , pour laisser passer des waggons pleins dans la voie 
principale ; continuant plus tard leur marche , ils trouveront le svritche 
D fermé , mais le rebord des roues Couvrira, et les waggons vides rentre- 
ront dans la voie principale. 

On emploie dans ce système des pièces de fonjte MM aux points où deux 
lignes de rails se coupent et se croisept , et NN aux points où une ligne 
aboutit sur une autre. Ces pièces dopneijit Jie.u à. quelques .secousse3 9 et 
M. Wood les a remplacées par un système de. switches plus dpttx. L'ins- 
pection de la fig. 27 bis suffira -pour en faire comprendre le jeu. Qp y 
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remarquera deux switches ramenés ensemble à une même position par un 
contre-poids. 

On a aussi imaginé une autre disposition qui évite d'employer des par- 
ties mobiles , et qui est fondée sur la tendance qu'ont les ^aggons à conti- 
nuer leur mouvement en ligne droite^ Jig. 28. 

Au railv^ay de Liverpool on emploie un moyen de changer de voie qui 
parait préférable : une partie même des rails tourne autour d'un centre^ et 
se place à volonté dans la direction de l'une ou de l'autre voie. Les par- 
ties mobiles ont environ i"^,8o de longueur: à o'^yiode leur extrémité; 
elles sont traversées par une tige qui les pousse ou les tire. Celle-ci est 
terminée à côté de la voie par un rectangle horizontal de o"', 20 sur o "",4^ 
dans lequel se meut un excentrique dont l'axe vertical est tourné à volonté 
au moyen d'un bras de levier de i™,oo de longueur; le déplacement est 
d'environ o™, 10 à l'extrémité des rails. Le tout est en fer malléable yjig. 
uQ et 3o. La figure 32 représente )a disposition d'tm autre excentrique 
exécuté au railv^ay de Saint-Hélène-Runcom. 

Lorsque la vitesse est très grande , et que l'on craint qu'au passage des Switches en bois, 
svritches les rebordsdes roues ne montent sur les rails , on emploie , comme 
moyen de sûreté , de grandes aiguilles en bois contre lesquelles s'appuie 
la jante des roues, de même que le rebord s'appuie contre le rail. Ces 
grands svritches ont de 4 ^ ^ mètres de longueur; ils se meuvent sur une 
pièce de bois dont le dessus afileure le rail ; ils forment au-dessus de cette 
pièce une saillie deo™,ii ào™,i5 contre laquelle glisse la jante de la roue, 
Jig. Si ; on les manœuvre séparément. 

Lorsque l'espace manque pour développer la courbe de raccordement et 
que les v^aggons doivent tourner court , il est indispensable de les arrêter, 
de les désunir, et de les amener les uns après les autres sur une plate-forme 
circulaire, tournant sur un chariot à roulettes ; au moyen de laquelle on 
fait prendre à la portion de rail qui tourne avec elle , et au v^agon qui est 
dessus, toutes les directions que l'on veut* La^g". 35 représente un cha- 
riot en charpente du railv^ay de Stockton, et layfgf. 34 un chariot en fonte 
du chemin de Liverpool. 

Lorsqu'un railway traverse une route, on place chaque rail entre deux TnTenedeichcimM 
plaques de fonte posées de champ , réunies par des boulons, et laissant en- ^ '^ ' 

viron 0^,04 de vide entre- elles et le rail. Ces plaques , dont le dessus af- 
fleure le dessus du rail, servent à retenir l'empierrement de la route et à 
garantir les rails du choc des roues xles voitures qui passent par-dessus le 
J'ai) 9^g. 46. 
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Le plus souvent ces plaques sont remplacées par des pièces de bois an 
peu plus élevées que le rail ,^g^. 47. 

Quelquefois enfin , lorsqu'il s'agit d'ime chaussée pavée ^ rien ne pro- 
tège les rails. Les pavés forment autant de petites chaussées dans les in<^ 
tervalles des rails, ets'abaissentbrusquementcontreeux en dedans de la voie 
pour laisser un libre passage aux rebords des roues ,^gr.48- 

En Angleterre, les derniers actes pour concession de chemins de fer 
fixent à 25 "™ la plus grande différence de niveau d'un railway au^4e^ 
sus ou au-dessous de la surface des chemins publics qu'il coupe. 
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Ouvrages dîvert poikr Les ouvragcs en tcrrc , remblais ou déblais » exécutés pour rétabliase«- 
^*^* meut d'un railway sont semblables à ceux qui doivent recevoir la chaussée 
d'une route : nous avons donc peu de chose a en dire. 

L'eau devant être re jetée, à droite et à gauche de l'axe dans les deux cas^ 
mais peut*être avec plus de soin encore pour les railways , on fait dans les 
parties en déblai de petits fossés au pied des telvLs^fig. 56» 67 , 58 , Sg ^ 
41 , 45 : ils ont depuis o",70 (Leeds et Selbjr) jusqu'à i mètre (JLi'uerpooU 
Darlington) de largeur en haut ; leur profondeur doit être telle que l'èaa 
qui pourrait y rester, soit toujours plus basse que le dessous des stone9•^ 
Ces fossés ont été placés au chemin de Liverpool à i"^,oo et i^^^So dû 
dernier rail. 

Au même chemin, les talus des plus grands remblais commencent à 
i™,5o.du dernier rail. Au remblai de Halton ( Leeds et Selbjr)^ j^tép^é 
pour quatre voies , cette distance sera d'environ 5*^ , 5o , elle parait 
beaucoup trop grande ; peut-être s'est-on réservé la possibilité d'adoucii? 
le talus, qui est très raide. Au chemin de Lyon , il nous semble qu'oa esi. 
tombé dans l'excès contraire, en réduisant cette dislance & moins de o», 70. 
Toutefois nous devons dire que les remblais de plu^emrs plans ineliaétl. 
d'Angleterre , sur lesquels il passe S à 400 viraggons par )Our , ne. préseur : 
tent quelquefois que o^'yôo de largeur entre le dernier rai) eiTarète des 
talus , et que beaucoup de parties en plaine n'oflOrent que la même dis- 
tance jusqu'au fossé, yig'. 42* 

Dans les remblais dont il s'agit, et lors du premier établissement , on 
pose toujours les chairs sur traverses ,en bois , ca qui donne une garantie 
de plus contre la poussée au vide; plus tard , quand le terrain a acquia 
quelque solidité , on remplace les traverses par des stones. r 
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Il résulte des exemples cités, qu'une distance de i™, 5o entre le dernier 
rail et la crête du talus , est bien suffisante pour résister aux frémissemens 
qui accompagnent le mouyement des voitures de plus grandes vitesses. 

Au remblai dcRoby, de iS^'de hauteur (chemin de Liverpool ), on a Remblai de LKeriooi. 
dressé les talus dans l'origine suivant une courbe de i™, 5o de flèche sur 
14" de corde , fig. 43 ; mais j'ai vu qu'en quelques endroits on a été obligé 
de soutenir les terres par un perré rectiligne qui remplit la concavité de 
cette courbe : dans d'autres parties la forme primitive existe encore. 

Au grand remblai du chemin de Leeds et Selby, de i6<*,oo de hauteur, 
on n'a donné au talus que io™,oo de base, et on a soutenu les terres 
par un perré ou mur à pierres sèches de a*',oo d'épaisseur à la base. La 
hardiesse de cette construction , qui par la nature particulière du rem- 
blai a éprouvé des mouvemens plus considérables que dans les cas ordi- 
naires , ne nous semble pas justifiée , à cause de la trop grande distance 
conservée entre l'arête supérieure du talus et le dernier rail, même dans le 
cas où on établirait quatre voies , comme on s'en est réservé la faculté , 

/ê^- 44- 

Si on ccmsidère la durée et l'inégalité des grands tassemens qu'éprou- 
vent les remblais très élevés , on reconnaîtra que les railways qui suivent 
ces mouvemens ne peuvent être viables sans de fréquentes réfections ; elles 
ne peuvent être éxécntéés qu'en suspendant lô roulage ou en le reportant 
(5ur une autre voie. Il parait donc très utile de donner au sommet de ces 
grands remblais la largeur suffisante pour placer des voies auxiliaires à 
côté des voies principales. 

Dans- l'établissement des railways ^ on petit avoir à percer des souter- 
rains sous les montagnes ou à élever des viaducts au-dessus des vallées ; 
nous parlerons seulement des dimensions qui conviennent à la viabilité de 
ces ouvrages , dont la construction est semblable à celle des souterrains 
des canaux et des ponts des routes ordinaires. 

Les souterrains exigent cependant une condition difiérente ; ceux àt& 
canaux sont placés plutôt au-dessous qu'au dessus des eaux souterraines. 
Pour ceux des railv^ays on doit éviter cette position , et si l'on ne peut y 
parvenir, il faut se ménager des moyens d'écoulement jusqu'au-dessous 
des stones. 

Lorsqu'il s'agit d'un railway , pour marchandises, à une seule voie^ une 
largeur de 0,^^50 à çTfio de chaque côté des vi^aggons parait suffisante, 
ainsi qu'une hauteur de o"',70 au-dessus des caisses. (Tunnel de Preston, 
fi^ 5o , de terre noire , fig. 49 ) 
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Lorsque le souterrain est destiné au passage des voyageurs , il faut au 
moins un mètre d'intervalle entre leis parois des diligences et les pieds droits 
de la voûte, ^g". 52. Au nouveau tunnel de Liverpool, destiné uniquement 
aux diligences , on a donné 7°" , 3o de largeur pour deux voies , ce qui snp- 
pose l'^yoS d'intervalle entre les chars et les pieds droits, Jig 54*11 suffit 
d'une hauteur de 4°'900 au-dessus du sol pour le passage des diligences; mais 
s'il y a des machines locomotives , il faut avoir égard à l'élévation des 
cheminées, qui est d*ènviron 4*900 au*dessus des rails. 

Ces dimensions pourraient être adoptées pour l'ouverture et la hauteur 
des ponts qui soutiennent les routes au-dessus des railways; cependant au 
chemin de Liverpool les ponts ont généralement 10* ,00 d'ouverture, et 
6"',oo de hauteur sous clef. 

Les ponts ou viaducts peuvent être construits en maçonnerie , en char- 
pente , en fonte, ou même avec chaînes de suspension. Dans ces ouvrages 
la largeur entre les parapets et les rails extrêmes varie de o"* ,70 jusqu'à 
:i*,7o; une distance de i°,5o est bien suffisante; c'est celle des grands 
viaducts de Newton et de Sankey au chemin de Liverppol. 

Ces derniers ouvrages sont en maçonnerie ; mais dans l'un d'eux le rem- 
blai n'est pas achevé jusqu'à la culée, et le passage des diligences a lieu sur 
un pont de charpente de 3o à 40 mètres de longueur. On voit aussi un via- 
duct en bois sur pile et culée en maçonnerie au chemin de Roanne , et un 
autre tout en charpente à Preston. On en a fait un entièrement en fonte, 
pour faire passer le railway de Sainte-Hélène sur celui de Liverpool : ce 
vîaduct est biais. 

Enfin , il y a près de Stokton un pont suspendu de 75">,oo d'ouverture 
construit pour faire suite au chemin de fer de Darlington, Jig. 9g; les wag- 
gons partent d'un point de la rive gauche plus élevé que le tablier du pont ; 
abndonnés à la gravité , ils traversent le pont et remontent sur la rive 
droite : un point d'attache ayant manqué , on a soutenu le tablier par cinq 
palées avec soupoutres et contre^fiches ; mais on ne peut pas inférer de 
là que le passage sur les ponts suspendus doive être interdit aux waggons. 

Les chariots ou waggons employés sur les chemins provisoires , étant 
souvent destinés au transport des 'terres, sont Construits de manière à faire 
bascule comme les tombereaux ordinaires. Dans les uns , l'axe de rotation 
est perpendiculaire aux rails, et la charge est renversée en Bv^ni,Jig.2 ; 
dans d'autres, il est parallèle au chemin, et le chariot se renverse de côté, 
Jig, 3. Ces waggons sont tirés indifféremment dans les deux sens; ils con- 
tiennent de o" ,80 à i" ,60 cubes. 
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Les omcs de cxts pcUts chariuts, nrdinaircinrni plus basses que cvUcS tics 
»urriu \Migguiu pour fucililcr le chnr{;i!mRnt à la ikIIc , en Uiffureni nsscii- 
lielUmoni par le sv-^tàuu de roi&liûn. iXiDs les rmi» des nagguos ûrdhiai- 
, Icsçiïieitx iourueiiLuvvctlIiïs; dam cullcu-ci l'axe est fisè au wqggoti, 
i les r<tii(K hiurnuDi dans tvar morcii. Celle dispctilion «l favonthle aux 
lourbes des putîu tMyuus que ]irÛ!itt»u:uliiuuvuiit \ei chemins dcserncfl^i-lii-- 
donne aussi ta ractliLfi<l'uicliDerIesliouudc«cssieiu ei tl'élargîr U cntsïif! des 
waggoiw (/-. a). 

Les^vMggvns gônoraliinieiu omploY'^'* '■'"■^ h» cbeuiiu: de fer ^uat cuni- >T4ggDnt uriiaiia>««. 
pusés d*iiUË Cijui&e. qui a la luriDU d'uuu uûintc , d'iUi cliAssU de cliurpeuie 
ijui pot'Lc lu caiii&ti , de Ucu\ eiïKtcux et qiiuirt; runes qui fjortcut l<! cli&$si.<. 
Cctle foruio pvraaiiddo des caisses di^s waggoas, qui serrant ])niicipu- 
Icuicnt au irausporL de la houille , a élu aduptiie pour donner à la partie 
supérieurn plus delorgour qu'A lu voie, cl inoilîter le déL'Iiurf'«:'uenl : il n'et- 
fecUiceu ourmut le f<ji)d du la cnUse , la butiiUr luiiibe d.tui dt-s navire» ou 
diius df-î voilures qui la transpuriont ù dearioation*^. 33. 5(i, 5^ wSG. 
Au chemin de Livcrpdul « aà une grande piirlie du cuuimercc coaiiste 
ca mofchaMdiso» des Iudc>>, 011 adonne aux. churiuls uncforuiuopprùpri^ 
il un^uircprocédédc cliarg«iiiQuieldÉïdMcU.irg(;uient. Ils ont dt;iix c&iisscjt 
prisuuiiJquci glisïaul sur le chflssîs au muvi-'n de ruutclles l*i dr- ctmlLfscf ; 
KUcs lic muuvmii pnmllclcm&ut aux c-saÎcuil dm rout» |>nr dussiLs lesquel- 
les cIIas passent. Ces Uiisses, tooléw des inogosius sur les cbartotSt na des 
, chtiriui') <lnn< h^v mii^«in<t , nom empUâs et vidées fUiiis des hRugars à t'ii- 
liri dei : 
> Une I . ut lutcctsaitc aux waggous qui vnvagcut 

lasouiM' , , ' lin ■vanint co nrrièrv des pièces loogitu- 

dioidt^sdu chïissis; les esEnîuiitéfda cfx pièce» doîveot «c toucher qiuud 
les wat^gous se heurtent , et mipèchcr le chtic des caisi»», qui sernîeni bteu- 
li'ti hcisùes sous crJlc pr^Ciiuliuo. 

\jK> WAg^um doivuui titra tniis pur des clloiues fixées -eulidement nitx 

-ohis^iâ^/Zf,'. ti5, cl dont liw auucacik *tmt en fer do ao à aS"" de grosseur ; 

glles ^ûiit exposées à d« violentes seconsscii, un eu mut une de chaque ei'iit! 

liATaggaiiriin une soûle dans le iniliua; dmuociiut on en njaotoqnelque- 

'ï onciiecoude uu pcn ]»lus longtie \ntut suppléer i lu pretitiêre cti eus de 

«pturo; CCS cbniucs fiunt conries ; îtnQ&at panique les 'wnggtms soient 

tijï écartés le» uns des autrcii (environ o*,5o'à o",<(o), on eiiMalirw In 

riiifuu tuut & l'heure. t — 

C'est AU moyen de ce système d'aUache fort siniplc qu'on seul cheval j?H"J^,''u'^p.'' 
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Pour passer du mou- 
Tement au repos. 



Action des waggons 
les uns sur les autres. 



peut mettre en mouvement une masse considérable (i5à a5 t®). Lorsque 
les waggons sont en repos , ils se touchent ou doivent se toucher par les 
châssis, et les chaînes ne sont pas tendues. Le cheval , qui commence à 
marcher , n'agit d'abord que sur un waggon , puis les masses réunies du 
cheval et du premier waggon agissent sur le second, puis les masses réunies 
du cheval et des deux premiers waggons agissent ensemble sur le troisième, 
et ainsi de suite; de sorte que l'inertie totale du train est vaincue en détail 
sans trop de fatigue pour le cheval ; et il en est de même relativement aux 
machines fixes ou locomotives; sans cette disposition particulière aux trains 
des chariots, l'action des machines sur des. masses aussi considérables don- 
nerait lieu à des accidens fréquens et à une prompte détérioration des équi- 
pages. 

Pour diminuer les secousses violentes qu'éprouvent les voyageurs dans 
les diligences du chemin de Liverpool , secousses produites par l'action 
réciproque des voitures , aussi bien que par celle des machines locomo- 
tives , le mouvement est transmis à chaque voiture , soit qu'on la pousse , 
soit qu'on la tire , par l'intermédiaire d'un ressort placé au milieu du châs- 
sis, et au moyen d'une disposition ingénieuse de leviers ^fig^ 69. 

Le mode d'attache des waggons est également favorable au cheval quand 
il s'arrête ; les waggons arrivent à l'état de repos successivement, le pre- 
mier s'avance moins près du cheval que cela n'aurait lieu si le système 
était rigide, et il y a moins de chances pour que l'animal soit heurté parles 
waggons lorsqu'ils descendent. 

Examinons les circonstances du mouvement des waggons qui marchent 
seuls , eu égard au mode d'attache. 

Il arrive quelquefois qu'un waggon vide ne peut descendre seul sur 
une pente , tandis que le mouvement a lieu si on en attache deux ou trois 
autres à la suite du premier. Cela tient à ce que les waggons peuvent agir 
isolément ou ensemble sur les obstacles provenant de l'imperfection des 

railways. 

Supposons qu'au bout de quelques secondes, le premier waggon rencou- 
tre un obstacle qui détruit la plus grande partie de sa vitesse ; sa marche 
sera ralentie , le waggon qui le suit le rejoindra , le poussera , et ils mar- 
cheront ensemble pendant quelques instans ; le second waggon rencontrant 
l'obstacle à son tour , ralentira sa marche et se séparera du premier ; mais 
celui-ci , qui continue son mouvement , tendra la chaîne qui les unit , le 
tirera , et ils marcheront de nouveau avec une vitesse commune. Or on 
conçoit que si un autre obstacle eût succédé immédiatement au premier, il 
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aurait pu achever de détruire la vitesse affaiblie du premier waggon s'il eût 
été seul ; tandis que cet obstacle pourra être surmonté par les masses réu- 
nies des deux waggons qui se touchent , et de même cet obstacle qui aurait 
pu arrêter le second waggon seul, pourra être également surmonté par ce 
waggOD quand il est tiré par le premier. 

Ainsi le secours qu'un waggon reçoit de celui qui le pousse, il le lui 
rend en le tirant. 11 y a en quelque sorte assurance mutuelle entre 
tous les waggons contre les chances qui peuvent arrêter chacun d'eux sé- 
parément. 11 est vrai que si tous les waggons étaient attachés ensemble 
d'une manière invariable , ils jouiraient également de cet avantage ; mais 
alors ils perdraient celui que nous avons reconnu être si favorable aux 
moteurs. 

La disposition qui produit ce dernier avantage n'est pas sans inconvé- 
nient , il faut que les waggons soient massifs et très solides pour n'être pas 
brisés par les secousses et les chocs qu'ils éprouvent horizon lalement , eu 
se tirant ou en se poussant : de là , la nécessité de transporter inutilement 
des masses qui consomment en pure perte un tiers de la force de trac- 
tion. 

Poids des -wa^^ons. 
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i3oo 
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Darlington. 
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o.3o 


Roanae. 
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o,aa 
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Lyon. 


5600 


iSoo 


040 


Bolton. 


3800 


1400 


0.38 


Andrciîcux. 


56»|> 
ii3o 


"Z 


o,36 


Glascow. 
Whitstablo. 




























Ce sont les chocs contre les inégalités , les pavés, etc., qu'éprouvent les Uiifam communaux 
Toitores sur nos routes qui ont forcé de les construire si solides et d'un ''"'" '^°'^^ ''•' '-'^"'" 
poids égal à la moitié des marchandises ; on aurait dune pu croire que les 
chemins de fer qni aplanissaient ces obstacles amèneraient une améliora- 
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tion notable dans le rapport des masses des véhicules el des marchandises; 
mais il n'en a point été ainsi , et ce rapport , par les motifs que nous avons 
exposés , est resté précisément le même. 

Poids des voitures sur les routes ordinaires. 



Sei roues des 
weggons. 

PotitioD. 



Dunensious. 
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ESPÈCES DE VOITURES. 
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k. 
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35oo 


1700 


0,48 


Diligences françaises. 


7000 


?.200 


0,3 1 


Grosses voitures à, 2 roues. 


9400 


900 


0,37 


Diligences anglaises. 


ii5o 


35o 


o,3o 


Léger chariot ù 4 roues. 


i3oo 


5oo 


0,38 


Charrettes à deux roues. 


9000 


3400 


0,38 


Grosses voitures à A roues. 



Ce rapprochement fait voir quel vaste champ est encore ouvert au per- 
fectionnement des transports , puisque les chemins de fer , tout avantageux 
qu'ils sont, perdent comme les roules ordinaires le tiers de la force qu'on 
y emploie. 

Si ou étend cette observation aux canaux , on trouve que la masse des 
bateaux est à peu près le tiers du poids des marchandises; ainsi les trois 
moyens de transport qui ont le plus contribué a la prospérité du com- 
meice intérieur des nations ont, presqu'au même degré , la même imper- 
fection. 

CINQUIEME LEÇON. 

Les roues et leurs axes sont les parties les plus importantes des wag- 
gons. 

Les axes doivent être plus éloignes l'un de l'autre que les appuis des 
rails , afin que le poids d'un waggon en repos porte sur six appuis , et que 
chaque distance entre deux chairs ne soit chargée que du quart de ce 
poids. 

Le diamètre des roues des waggons, mesuré à l'extérieur de la jante, va- 
rie de o»,70 à i™,oo ; celui des roues des locomotives va jusqu'à i'",4o. 
Au-delà de la jante est im rebord ( boudin, crease) , qui fait saillie de 
o"',oi9à o°^,o5o , et retient la roue sur le rail; la largeur de la jante, non 
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compris rebord, est de o'",07 à o^iio, l'épaisseur du rebord esi de o",o3 , 
«t celle de la janle est de o", oaS à o"", o5o. 

Les roues des waggons ont de six à douze rayons de o"", 020 d'épaisseur, 
sur o"',07 à o",o8 de largeur, et des moyeux de o^jiS à o^jigde dia- 
mètre sur autant de longueur. Elles pèsent de 100 à iso k. 

Ordinairemcut la jante est légèrement conique. Celte forme maintient Forme doUjant*. 
les waggons daiis l'axe de la voie lorsqu'elle est en ligne droite; dans les 
parties courbes, l'effet de la force centrifuge et du jeu, est de placer les 
roues de manière à ce que le grand rayon d'une jante touche le rail de 
grand rayon , ce qui est un avantage ; il ne faut pas que la forme conique 
soit trop prononcée, parce que les rails ne pourraient résister à la poussée 
en dehors. 

Le profil du rebord est varié: tantôt c'est une demi-circonférence à Profil tlu reborJ. 
peine raccordée avec la jante , d'antres fois c'est une surface conique ter- 
minée par une demi- circonférence ou deux quarts de cercle formant dou- 
cine , Jig. 60 , G3 , 65 , 66 , 67 , 63. En général, le rebord doit avoir d'au- 
tant plus de saillie que le chemin présente des courbes plus prononcées , 
que la vitesse est plus grande , et que les effets de la force centrifuge sont 
plus à craindre. 

Les edge-rails forment promptement dans les jantes une gorge qui aug- Uiure innatt • 
mente le frottement. On remédie k cet inconvénient en donnant une es- 
pèce de trempe à la partie extérieure des roues. Ou les fond dans un cy- Roue» de fonte ei 
lindrc de fer dont le refroidissement plus prompt que le sable ordinaire de 
moulage rend la surface extérieure plus dure. 

Celte opération présente des difficultés ; la partie extérieure delà jante, loconTteieDi. 
promptement solidifiée , forme un cercle déjà rigide avant que le retrait 
des parties intérieures soîl opéré ; il en résulte que les rayons se séparent 
de la circonférence , ou se soIidiGent dans un état de tension si graude 
qu'ils cassent au premier choc. On a cherché à prévenir ces accidciis en 
donnant une grande épaisseur à la jante par rapport aux rayons, afin que 
ceux-ci refroidis les premiers se retirent plus lui; ou en séparantlc moyen 
en deux ou trois et même quatre parties, dont on remplît tes intervalles 
avec des coins en fer ou de bois , après avoir cerclé les deux bouts du 
moyen en fer. ( Fîg. 60 , G4 , 65. ) 

Les roues en fonte ont été plus exposées à la rupture quand on a aug- 
menté la vitesse des transports , et c'est principalement sur la forme des 
roues des machines locomotives , qui entraînent rapidement les voyageurs 
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Variété de* roues. 



Dus roues cerclées en 
fer. 



et qui sont plus pesantes que celles des \vaggons,que rimagination des 
constructeurs s'est exercée. 

On a fait des roues en fonte avec rayons en ligne droite , en forme de 
S , bifurquécs , cicfig. 6i , 62 , 64 , 65. 

On a faitdes roues en fonte, pleines , sans rayons, ayant seulement trois 
ou quatre vides circulaires. 

On a fait des roues en fonte, fondues autour de rayons enfer malléable, 
retenus par leur forme de queue d'aroude. 

On a fait des roues avec jante et moyen en fonte , et rayons en fer à 
tête uoy.ée dans la jante, tendus par des écrous tournant en dedans du 
moyeu; ces roues étaient cerclées en fer forgé jjig. 65. 

On a fait des roues de locomotives avec des rayons en fer forgé , des 
jantes formées de deux parties circulaires en fonte se retournant d'équerre 
et cerclées en fer forgé ,Jig> 68. 

On en a fait avec jante et rayons en bois , double cercle en fer forgé , 
moyeu en fonte d'une seule pièce ou de deux pièces moisées, /ig. 66, 67. 
On a fait les quatre roues de^ locomotives de même diamètre , puis on en 
a fait deux d'un diamètre plus petit. 

Enfin le môme ingénieur a d'abord mis six roues aux locomotives ; puis 
quatre, puis parait revenir au premier nombre. 

Il serait impossible de décrire tous les systèmes de roues , il n'y a peut- 
être pas de combinaisons qui aient plus varié dans ce qui est relatif aux 
chemins de fer. Rien ne prouve mieux l'importance de cet objet , puisque 
cette grande variété de forme indique que l'on n'est satisfait d'aucune. 

Au milieu de cette quantité de modèles divers, aussitôt abandonnés 
qu'essayés , un fait reste seul bien établi , c'est que pour les locomotives 
on renonce à faire toucher les roues de fonte contre les rails et qu'ily aun 
grand avantage à les cercler en fer malléable. On pourrait peut être aussi 
y joindre l'emploi du bois dans les jantes et les rayons , au moins pour 
les machines de grandes vitesses. 

Les roues s'usent principalement dans l'angle de la jante et du rebord. 
On peut réparer celles qui sont cerclées en fer, en les remettant sur le tour. 
Relativement à l'usure de chaque espèce, voici ce qu'on a observé. 

Pour les roues de waggons , marchant avec des vitesses de 5 à 4 mètres, 
la fonte endurcie présente les résultats les plus satisfaisans ; d'après 
M. Wood , des roues de cette espèce employées depuis huit ans étaient 
encore en très bon état et paraissaient devoir durer long-temps. 

Au railway de Killing Worth , les roues des locouiotivos en fonte ordi- 
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nain* s'usaient deo^jOiaSon neuf mois , tandis que les nièines roues cer- 
clées eu fer forgé ne s'usaient que de o",oo5 par an , c'est-h-dire cinq fuis 
moins. 

Les essieux des \vagr;ons et machines locomotives sont fixés aux roues Essieux ctcouuineit- 
ft iDurnent avec elles. Si les roues tournaient autour de l'essieu, Ic'plus 
pclit jeu dans le moyeu permettrait au plan de la roue de s'incliner sur 
l'axe, et la voie changerait. 

La rotation a Heu dans quatre coussinets boulonnes sous les châssis. 
Des parties de l'essieu d'un plus grand diamètre que les coussinets , empê- 
chent le mouvement dans le sens de la longueur. 

Le diamètre des essieux est de o'',o5ào'",07pourleswaggons, eideo",ogà 
o", 1 3 pour les locomotives c'esl-à- dire enirc le -^ et -^^ du diamètre des roues. 

Ce rapport n'est que de ~ pour les waggons du chemin de Liverpool Coosûncis en deho» 
qui portent sur quatre ressorts. Le corps de l'essieu a o"" ,08 de diamètre , 
mais les cxtréniiiés n'ont que 0° ,04. Elles font saillie en dehors des roues, 
et ce sont sur ces parties que portent les coussinets , Jig. 76. Ces disposi- 
tions qui , à l'exception des ressorts, ont été imitées dans quelques v/aB~ 
gons du chemin de Roanne, donnent de la stabilité h la charge et le moyen 
d'élargir la caisse, mais il faut augmenter l'entrevoie en proportion. 

Les essieux sont toujours en fer et doivent ttrc forgés avec beaucoup de 
soin. Les coussinets sont tantôt en fonie , tantôt en cuivre jaune , et quel- 
quefois en fer malléable. Les uns et les autres doivent èlrc tournés et 
toujours enduits de graisse. Ces précautions sont indispensables; ainsi on 
a remarque au chemin de Lyon, qu'entre Rive de Gier et Givors, un seul 
waggon mal graissé pouvait arrêter le train descendant dont il faisait 
partie. 

Lorsqu'un essieu cesse d'être suffisamment graissé, il s'échauffe et se cor- 
rode quelquefois de o^jOi en une heure. 

11 est difficile de tenir les essieux toujours graissés , et ce n'est qu'après M<»y*" ^ ""''■ '" 

, , , I u If CSSICUI grUMCS. 

plusieurs essais infructueux qu'un y est parvenu. 

On avait d'abord imaginé au chemin de Liverpool de faire tomber sur 
l'essieu des gnullcs d'huile par un trou du coussinet et au moyen de mèches 
dont un bout trempait dans un vase d'huile et dont l'autre descendait sur 
l'essieu. L'huile qui s'élevait par capillarité retombait ensuite comme 
par la plus longue branche d'un .syphon , fig. 80. 

Au chemin de Roanne, on avait placé le vase au-dessous de l'essieu sur 
lequel l'huile était portée au moyen d'une petite chaiue faisant noria et 
qui passait dans une gorge ménagée dans le coussinet ,Jig. 81 . 
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Ces moyens oui étû abaiidoiiiii?s, cl oh a adopté cclix, rciiicsentés Jaa 
Icsy:^'. 70, ~ù. De petites boîtes [ilacéi's au-dessus lies coassineis , sunll 
Iierc(5es d'un trou vertical cornmuuitjuniit iiisqu'ù l'essieu ; le tout est rein-T^ 
pli de stiif , ou d'un mélange de suif, d'huile et de soufre. Le niouveraentj 
Ëcliuuffnnt l'essieu el le cuussînel dès qu'ils manquent de graisse, procure li 
fluidité nécessaire pour faire descendre peu à peu sur l'essieu toute la nia*^ 
lîèrc grasse, qu'il faut renouveler très souvent. 

Au cheniiu de hyoa, on se sort d'huile contenue dans un petit Tasdl 
HU-dessiius de l'essieu; nu cyliudri; de bois, en partie plongé dans l'builo. 
Cl pressé cuntro ie dessous de l'eitsien par un ressort , taurue avec Ini pàc 
l'elTct du cuutact, le mouille eontinuelleiueut d'iiuilu, ûoOt une partie esq 
irausportée entre le coussinet et l'essieu,//^. 79. 

Il est souvent nécessaire de modérer la vitesse des waggoos dcsccodan» , 
Cl même , duus certains eus , il f.iul pouvoir la détruire complètement. Onl 
y purvienl au moyen d'tm frein manœuvré par uu homme qui accompagna 
le train, monté sur l'arrière du dernier «oggon. Ces IVciiis agissent suilf 
une ou deux roues. Leur disposition la plus habituelle est celle dis ] 
Jig. 56. 

La résistance que les waggons opposent au mouvement sur le clieuiîi 
de fer, désignée assez improprement sous le nom de frottement, étant uu 
point très important, M. Waod a cherche à la déterminer par beaucoup^ 
d'expériences. 

Pour l'évaluer, il s'est servi d'im dynamomètre à ppndule. L'iuspectioi^ 
de injig. 69 suffît pour en faire r.impreiidre le mécanisme. L'iustruinentf 
est l'intermédiaire entre l'aciiou du moteur et la résistance du waggoa. l^csm 
diverses inclinaisons delà tige du pendule, dont le limbe a élé gradue pari 
l'applicttltan de poids connus, indiquent des tirages précisément égaux 
ces poids. 

Au moyen de cet instrnmeut , M. Wood a mesuré le frottement direc-' 
tement , mais il l'a aussi déduit dn mouvement des waggons sur des plans! 
inclinés : la relation analytique entre l'inclinaison du plan , le temps , l'es-l 
pace , le poids du waggon et le frottement, donne la valeur de ce der-1 
nier, lorsque tontes les autres circonstances du mouvement sont counuesJ 
par l'observation. 

Le fiollemeiil d'un waggon sur un plan horizontal se compose, i^de 
celui dc!i es»îenï dans les coussinets ; a* de celui des jantes des roues suri 
les rails. L'expérience a appris que ces frotlemens n'augmentaient pas tout- 
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à-fait autant que les pressions , mais dans la pratique on peut les supposer 
proportionnels. Soient : 

d le diamètre des essieux , et D celui des roues ; 

W le jpoids du corps d'un waggon ; 

R celui des roues et des essieux ; 

/W le frottement des essieux mesuré à la circonférence ; 

/^W+R) celui de la circonférence des roues sur les rails; 

F la force de tirage faisant équilibre à ces deux frottemens : 
en remarquant que la force de traction d*un waggon agit comme si elle 
était appliquée à la circonférence des roues , nous aurons : 

DF— af/W — D//(W+R) = o; 
d'où 

F = 4/W+/'(W + R) (i). 

Pour vérifier si chacun de ces frottemens est proportionnel à la pression 
sous laquelle il a lieu , il fallait en observer au moins un séparément : 
c'est ce qu'a fait M. Wood. Il a d'abord déterminé le frottement total , soit 
directement , soit par la descente des waggons sur les plans inclinés , ensuite 
il a évalué isolément le frottement des roues sur les rails ; puis, retranchant 
ce dernier du premier , il a eu celui des coussinets. 

Si on n'a pas égard à l'inertie des roues d'un waggon descendant libre- 
ment sur un plan dont l'inclinaison est -^ on a : 

E = 

W étant le poids du corps d'un waggon; 

R celui des roues et des essieux ; 

E l'espace parcouru sur le plan pendant le temps t; 

gla vitesse donnée par la gravité au bout d'une seconde ; 

F le frottement total supposé indépendant de la vitesse. 

Si on a égard à l'inertie des roues (supposées pleines et homogènes ) 

leur moment d'inertie étant — -r*, et la vitesse angulaire à la circonférence 

étant égale à celle du waggon , leur rotation produit la même résistance 

qu'une masse — entraînée par le waggon; on a donc : 

* Résamé dei leçoni «ar les macUines de M. Narier , page 149. 
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Frottcmcntd'an wag- 
gon sur un plan in* £ 
cliné. 



(W + R) 



{(W ^ 
W + 



— F 






U.» d'où F = (JLfJL)-(w + 4.,E)xi^..(a) 

formule semblable à celle par laquelle M. Wood détermine le frottement 
total sur les plans inclinés. 
Dm jmam seuUt sana §j q^ fj^'^ W = o, c'esi-à-dire s'îl n'y a que les roues et les essieux^ le frot- 
tement F se réduit à la résistance/^ R sur les rails, et on a 



Coeffiaent da frotte- 
ment sur les raîla. 



/' = -T- 



3E 



(3)- 



Pour faire les expériences sur ce genre de frottement isolé, M. Wood a 
fait descendre sur un plan incliné une seule paire de roues avec l'essieu j il 
a observé les circonstances du mouvement, et en substituant les résultats 
dans la formule (3) il a eu la valeur dey. 

Pour faire varier la pression, on remplissait de plomb l'intervalle des 
rayons de^s roues. 

L'inclinaison du plan était d'environ 77;; le diamètre des roues de o," 87; 
la longueur totale parcourue de 1 Sa" ;. le temps était observé à chaque 
longueur de 3o'*,4o<^, parcourue; ainsi le frottement a été déterminé pour 
différentes vitesses , lesquelles ont varié de i" ,80 à 4"iOO. 

M. Wood a trouvé qu'avec le seul poids des roues et de l'axe , le frotte- 
ment mesuré à la circonférence variait de ^ à j^ ; et que pour les roues 
chargées, comme elles le sont sous le poids des waggons, il était de 773a 
tT^- Mais la formule qu'il a employée n'étant pas exacte , on trouve, en la 
rectifiant, que ce frottement peut être évalué moyennement à 0,003 de la 
pression. Ce qui engage M. Wood à prendre le plus petit des rapports 
donnés par l'expérience, c'est que deux roues* seules doivent se détourner 
plus facilement de la voie que quatre roues unies au châssis des waggons ; 
qu'en conséquence les rebords doivent quelquefois éprouver un frotte- 
ment latéral qui s'ajoute à celui des jantes. Au surplus, on conçoit que lors- 
qu'il s'agit de déterminer des rapports qui ne diffèrent que de quelques 
millièmes, les expériences deviennent bien délicates et les résultats bien in- 
certains. 

Coulomb a mesuré directement l'espèce de frottement dont il s'agit pour 
des cylindres de bois de o*,i6 et o~,52 de diamètre, chargés deSookil. et 
roulant sur des pièces de bois bien dressées à la varlope y il l'a trouvé pro- 
portionnel à la pression et en rai.sou inverse des diamètres , de sorte qu'une 
roue de gaïac de o" ,87 de diamètre éprouverait une résistance d'environ 
o*,ooi de la pression. 
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Voici le tableau des cinq premières et de la m* expérience de 
M. Wood ; dans les cinq premières, le poids des deux roues et de Taxe est 
de 370 kil. , et dans la dernière de aoag kil. 



PENTE 

A PABTIB 
DU SOMMET* 



0,009958 

0,0101 i3o 

o,oioai5 

0^009^3 

0,009845 

0,009845 



LONGUEUR 

PABCOURUE 

SUR LE PLAN 

IlfCLIlfi. 



TEMPS 



EN SECONDES. 



FROTTEMENT 
en partie 

DU POIDS 

d'après 
M. Wood. 



m. 



5o,47 
60,94 

1)1,88 
i5a,35 
1 57,40 



II 
34,* 

48,8 
59,6 
70,1 

79>> 
76,04 



VITESSE 



FIlfALB. 



I 



FROTTEMENT 
en parttes 

DU POIDS 
d*après 

LA VOBMUUI (3). 



0,00118 
0,00137 
0,00140 
0,00144 
0,00144 
0,001 13 



I 



m. 

1,78 

?,5o 
3,06 
3,46 
3,81 

4,00 



0,00199 

0,00 '3i 
0,00234 

0,00^4^ 

o,ooa39 
0,00178 



FORCE 
Aociii- 

RÂTBICB 
V 



m. 

o,o5ao 
o,oSia 
0,65 1 3 
0,0491 
0,0469 
0,0526 



Nota. Les cinq premières colonne» sont tirées de Touvrage de M. Wood , la sixième 
est le rapport du frottement suivant la formule (3), et la septième la force accélératrice 
qui diminue un peu avec la vitesse. ' 

M. Wood conclut de ses observations que le frottement sur les rails est 
proportionnel à la pression , et presque indépendant de la vitesse ; cepen- 
dant la moitié de ses expériences semble indiquer qu'il augmente un peu 
avec la vitesse. 

Les seco\isses brusques qu'on éprouve dans une voiture qui parcourt 
un chemin de fer, indiquent des chocs aux joints des rails; bien qu'ils ne 
soient pas compris dans ce qii'on entend par le frottement des jantes , il 
n'en est pas moins vrai qu'ils font partie de la résistance à vaincre et de 
l'évaluation déduite de la formule. 11 en est de même des chocs que reçoi-? 
vent les rebords des roues quand elles sont poussées latéralement contre les 
rails par les écarts de waggons. Les pertes de forces vives que toutes ces 
secousses occasionent doivent augmenter dans un rapport plus grand que 
celui des vitesses, et cela doit être d'autant plus sensible 4^n5 le roulage 
des waggons que généralement la caisse ne porte pas sur des ressorts. 

5. 



Expé'îences du frot- 
tement fur let raiU. 



Coefficient du frot- 
tement total de M. 
Wood. 
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D'après ces considérations, nous croyons que les conclusions de M. Wood 
ne peuvent s'étendre beaucoup au-delà des vitesses qu'il a observées, et qui 
ne sont que le tiers de celle des voitures-diligences. 11 serait à désirer qu'on, 
entreprit des expériences relatives aux grandes vitesses , expériences d'au- 
tant plus difficiles qu'on ne voit pas comment distinguer les efiets de frot- 
tement des rails de ceux de la résistance tle l'air , à moins de déterminer 
d'abord ces derniers. 

BisuUat des principales expériences de M. Wood sur la résistance totale dés wag* 
gons mesurés avec le dynamomètre ou déduite de la descente sur Us plans incU^ 
nés aumoyen de la formule {^%). 



NUHÉBOS 



de M. Wood 



3 
11 

4 

5 
1 
6 

7 

19 
10 

9 

8 



djD. 

djD. 

plan. 

dyn. 

djn. 

djD. 

dyn. 

dyn. 

plan. 

plan. 

plan. 

plan. 



PRESSION 

SUR LES 



RAUJS. 



AXES. 



k. 

ii8i 
iiSi 
i5«4 
9184 

5199 

387a 

3859 
3834 
41 a6 
4^66 
4a66 
4266 



k. 
609 

609 

979 
i6a5 

2641 
33oi 

33oi 
3375 
3554 
367a 
367a 
367 a 



TIRAGE 

ou 
RÉSISTANCE. 



TOTAL. 



k. 

6^11 

5,66 

5,76 

11,78 

i5,4o 
17,67 
18,1a 
17,67 
17,67 
ao,oa 
18,78 
17,8a 



Teuant du 
frottement 



RAPPORT 
des 

DIAHÂTRBS 

des 

mouEs 

et 

DBS AZSS^ 



k. 

3,75 

S,3o 
a,6i 

74» 

9,00 

9»95 
10,40 

10,00 
9>4a 

>i>49 
io,a5 

9>29 



a,36 

a,36 

1,60 

a,36 

a,36 

a,36 

a,36 

a,36 

a,36 

1,6 

1,6 

1,6 



RAPPORT 

DB 

LA PRESSION 



•vr les ans 
•Q frotleiiieot 
oiMiiréàrue. 


•or les rails à 

U T<eiiTenfn 

totale. 


1 
TT 


Th 


1 
TT 


^1 

»et 


TT 


^ 


1 
TT 


t 
TTT 


f 




1 


t 


t 


t 
TTT 


t 
TT 


1 
TïT 


1 
T» 


I 
TTT 


■ 
TT 


TTT 


iV 


t 
TTT 


1 

T4 


ff. 



Ainsi M. Wood trouve pour limites du frottement total Tn et 7^ de la 
pression ; il adopte le coefficient ^ pour le roulage ordinaire et 7J, lorsque 
les waggons et le chemin sont en très bon état. 
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L'observation a appris que rhumidité, la boue , la poussière , la neige, 
augmentaient la résistance sur les rails, et qu'elle était la plus petite possi- 
ble quand ils étaient entièrement mouillés ou parfaitement secs. 

Le vent retarde aussi beaucoup la marche des waggons , soit en les 
poussant latéralement contre les rails, soit en agissant directement. 

M. Wood trouve pour valeur du frottement des coussinets mesurés à Paxe 
-^ et -75- de la pression ; le rapport parait diminuer pour de grandes char- 
ges. Ces deux rapports extrêmes, déterminés dans l'hypothèse où là résis- 
tance sur les rails est 0,001, deviennent -TpCt -^ quand on suppose cette 
résistance égale à o^ooa. 

L'importance de ce frottement, qui se montrait dans des proportions si 
différentes, a engagé M. Wood à faire des expériences plus soignées sur le 
mouvement des axes seuls ; il a trouvé qu'en employant des coussinets de 
fonte ou de cuivre polis par un long usage , le frottement pouvait être ré- 
duit à-^ , qu^il était à son minimum quand la charge était de 7 k. par cen- 
timètre carré de la surface du coussinet, et que les enduits fluides parais- 
saient les meilleurs. 

Le coefficient du frottement des essieux des vraggons donné par 
M.Woodest bien moindre que celui des axes des poulies trouvé par Coulomb 
(—àe la pression). Ce dernier a mesuré le frottement directement, tan- 
dis que M. Wood l'obtient après déduction de la résistance sur les rails , 
dont l'évaluation est incertaine ^ outre cette cause de différence , il nous 
semble que les frottemens dans Tes deux cas ne sont pas entièrement com- 
parables. Dans les expériences de Coulomb, ouïes essieux ou les coussinets 
étaient fixes , et se pressaient avec une force constante ; dans le mouve- 
mens des waggons , ils participent aux secousses imprimées au système , 
et par là agissent les uns sur lés autres avec des pressions variables. 

On a cherché à diminuer le frottement des coussinets des waggons en 
plaçant deux systèmes de roues l'un sur l'autre jjig. 75 : la jante des roues 
supérieures portait sur l'axe des roues inférieures qui s'appuyaient sur les 
rails ; ce moyen connu depuis long-temps n'a donné aucun bon résultat. 

L'interposition des ressorts- entre les coussinets des waggons et la caisse 
ne parait pas diminuer sensiblement la force motrice, ainsi que cela a lieu 
poiur les voitures des routes ordinaires. M. Wood rapporte neuf expérien- 
ces faites sur le raiiway de Liverpool avec des waggons à ressort, lesquelles 
ont donné des coefficiens de frottement total compris eu tre i^et^ pour un 
rapport de rr entre les diamètres des roues et des essieux , ce qui revient à 



CoeiBcient du frotte- 
ment des axes. 



Comparé an coeffi- 
cient de Coulomb. 



Effet des ressorts sur 
le tirage. 
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^ et ^ pour le rapport ordinaire de -^. Ainsi les ressorts n'ont été d'au- 
cun avantage pour le tirage. 

Il est à regretter que M. Wood n^ait <iirigé ses recherches expérimenta-* 
les que sur des rails parfaitement droits , et non dans l'état ordinaire des 
chemins de fer en pleine activité; plusieurs faits semblent indiquer que dans 
l'état habituel des rails le frottement total est plus considérable qu'on ne 
le pense. Ainsi au chemin de Rive-de-Gier à Givors , sur une pente 7^, les 
waggons ne descendent seuls que lorsqu'ils sont bien graissés; ai^ chemin 
d'Epinac, sur une pente de 7^, les waggons vides ne descendent que sur les 
* parties en ligne droite et s'arrêtent dans les courbes ; au petit cl^emin de 
Denain , ils n'entrent en mouvement , sur une pente de 7)7 , qu'après une 
certaine impulsion; au chemin de Roanne, sur une pente de 7^, ils comr 
mencent avec difficulté à se mouvoir seuls , et s'arrêtent quelquefois. 
Motif d'augmenter A CCS obscrvatious qui engagent à augmenter le coefficient du frottement 

)• coefficient Hc frotte- , , !••»•• ^ir i • ii • • 

■irat de M. Wood, total qu a admis M. Wood, nous ajouterons celles qui suivent : 

i^ La pluie, la neige, la boue ou la poussière augmentent la résistance . 
et l'augmentation peut aller jusqu'au sixième du frottement total. 

2^ Quelques expériences indiquent une résistance totale de 7^ et d'autres 
beaucoup plus , notamment celle sur les waggons à ressort du railway dç 
Liverpool. 

30 Le coefficient de Wood parait trop faible , parce quHI ne comprend 
point le frottement latéral des roues contre les rails , quoiqu'i^i ait lieu très 
souvent, les waggons étant presque toujours poussés décote; circon- 
stance que M. Wood a évitée dans ses expériences. 

4^ Si , d'une part , on doit supposer que sur les chemins de grande vi- 
tesse les rails et les voitures seront particulièrement bien entretenus , 
d'une autre part il faut, danser cas, faire intervenir la résistance de l'air; 
ce qui donnerait plutôt lieu d'augmenter le coefficient ordinaire que de le 
réduire; et il en est de même de la flexion des rails, qui , comme nous le 
verrons , augmente avec les grandes vitesses , ce qui ne peut avoir lieu 
qu'aux dépens de la force motrice. 

5^ E)nfin les ingénieurs chargés, en i83o, par la compagnie duVailwaj 
de Liperpool, de poser des élémens de calculs pour le mouvement ^ après 
avoir pris de nombreux renseignemens sur les chemins en activité, et con- 
naissant d'ailleurs une partie des expériences de M. Wood , crurent devoir 
admettre le coefficient de 7^ . 

Toutes ces considérations nous portent donc à adopter généralement le 
même coefficient, sauf aie diminuer dans des cas particuliers, comme l'a 
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fait M. Wood, qui emploie des rapports variant de ^*à ^ : il est toujours 
sous-^ntendu que ce coefficient de 77; est relatif à des waggons dont les dia- 
mètres des roues et d^ essieux sont dans le rapport de -^ à -^. 

SIXIÈME LEÇON. 

L'étude des moteurs ne- nous regardant [qu'accessoirement et en égard à 
l'influence que l'application peut avoir sur la farme et le tracé des chemins 
db fer , nous nous étendrons peu sur cette matière. 

Quoique le cheval soit employé au tirage des voitures depuis des siècles, 
on n'a point encore de données suffisantes sur sa force à différentes vitesses. 
La grande variété des chevaux est un puissant obstacle à la précision des 
recherches expérimentales sur ce sujet , et la rend peut-être superflue. 

La question n'est pas seulement mécanique. Quand on cherche le prix 
du plus grand effet , elle se compliqué nécessairement de la durée de la 
vie du cheval, qui est un capital à renouveler ^ or, il n'y a que ceux qui par 
état sont à même d'examiner de près les chevaux qui puissent bien appré- 
cier les effets du travail sur leur complexion ; jusqu'à présent on n'a point 
encore publié d'observations suivies à ce sujet , et nos connaissances sont 
très bornées : eâes sont d'autant plus difficiles à acquérir que pour obtenir 
des résultats rationnels , il faut pouvoir observer pendant plusieurs années 
les mêmes chevaux appliqués au même travail. 



Oef motevrs. 



Du cheral. 









Force du cheval à différentes 


vitesses. 


VITESSE 
.par: 


TEMPS 

du 


TORT. 


CHARflB 


VROTTBICEST 

la prtteioii. 


TONNAGE 

TRANSPORTA 

à 4000 m. 


• 

OBSERVATIONS. 


HiiniB. 


>ECOVDE 


TRA- 
VAIL. 




TRAIHÊI. 


M^nt 1. 


TOTAL 
to 


vnu. 




in.t 


m. 


h. 


k. 


k. 




10. 


• 


3iOO 


Oi9 


10 


5i 


12000 


aie 


96 


7* 


Résultat des raUways, 8UiYantM.Wood. 


gooo 


2,5 


3 


33 


825 


as 


5,5 


3 


Idem des diligences fhinçalses. 


16000 

* 


4.4 


1,5 


20 


5oo 


«S 


3 


1,3 


Idem des diligences anglaises. 


i3ooo 


3,5 


1,5 


37 


6700 


t 


»8,5 


• 5 


Idem des diligences du chemin de fer 
de Lyon , en piaine ; il est peu diflSèrent 
sur les pentes de 0,006 et 0,014. 



4o CHEMINS DE FER. 

I 

Le premier résoTtat , correspondant au pas de cheyai , est donné par 
M. Wood : reflet est calculé diaprés le frottement que devaient éprouver 
des waggons d'uu poids déterminé sur des pentes connues. 

Le troisième , correspondant au petit galop , a été tiré de divers oa- 
vrages anglais, et principalement des expériences de M. Macneill sur les 
résistances des diligences , desquelles il résulte que l'efibrt d'un cheval at- 
telé aux stage-coachs , et galopant en plaine avec 16,000 m. de vitesse 9. 
l'heure , est d'environ 20 k. 

D'après ces mêmes expériences, cet eflbrt n'est plus que de 17 k. si fk 
vitesse est réduite à 10,000 mètres à l'heure, toutes les autres circonstances 
restant absolument les mêmes ; d'où on peut inférer que la résistance , qui 
pour une vitesse de 16,000 m. était le -^dela pression n'en était plus que 
le -jV P^^^ ^^^ vitesse dç 10,000 m : cette diminution tient évidemment à 
la résistance de l'air , et sans doute aussi à une moindre perte de force vive 
due aux chocs divers des roues ; on doit donc y avoir égard pour calculer 
les résistances à différentes vitesses, et h défaut d'expériences , nous aurions 
admis ce rapport de -^ pour la résistance de^ diligences françaises mar- 
chant à raison de 9,000 m. à l'heure , 3i nous n'avions cm convenable de 
le porter à -— pour tenir compte de la plus grande résistance qu'opposent 
les routes en France, généralement moins roulantes qu'en Angleterre; c'est 
d'après cette considération , la distance ordinaire des relais , la vitesse et 
la charge des chevaux des diligences françaises , que nous avons présenté 
le second résultat qui s'accorde assez avec le peu d'expériences que nous 
avons sur ce sujet. 

Le quatrième résultat est tiré du service des diligences du chemin de 
fer de Lyon , lequel, n'étant établi régulièrement que depuis 18 mois, de- 
mande à être confirmé par une plus longue expérience. 

Il est probable que le premier résultat n'est pas le maximum d'efiet. Les 
railways qui ont servi de base à M. Wood pour l'établir sont descendus 
avec charge et remontés à vide. Sur un quart du chemin les pentes étaient 
plus fortes que le frottement , et par conséquent le cheval marchait sans ti* 
rer, et dans un autre quart l'effort était très petit. Or, bien qu'un cheval 
ne soit soumis à aucun tirage quand il marche , il éprouve une certaine 
fatigue qu'on peut éviter; c'est jce qui résulte d'un perfectionnement in- 
Chc\âi traii ani ef troduit dans le tirage au chemin de Darlington. On a imaginé de trans- 
porter le cheval sur une plate-forme à la suite des waggons , quand ceux-ci 
peuvent descendre par leur propre poids. De cette manière, il y a bénéfice 
de force parce que le cheval se repose eu descendant , et bénéfice de temps 



trafntK 
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parce que les waggons descendent plus vite que ne l'eût fait le cheval. Un 
cheval qui, avant cette manœuvre, transportait dans une semaine de six 
jours la to. de houille à 140,000 mètres , les transporte maintenant à 
193,000 m. dans le même temps; ainsi l'efTet utile a. été augmenté de 
plus d'un tiers , malgré la perte de force employée par le cheval pour re- 
monter la plate-forme. 

Cependant ce procédé, essayé au chemin de fer de Saint-Etienne à Rive- 
de-Gier, où il semblait très applicable , n'a point paru donner assez d'a- 
vantages pour être adopté. 

En supposant : 

Le frottement total sur les railways le -^^ de la pression ; 

Le poids du waggon -7- de celui des marchandises transportées; 

Le prix de la journée d'un cheval de 5^*,oo , toute dépense com- 
prise, 

Il résulte de l'eflfort que peut développer un cheval à difFérentes vitesses 
et du temps pendant lequel il peut l'exercer , le tableau suivant : 

Quantité (Taction du cheval sur un chemin de fer horizanud. 



VITESSE 


TEMPS 




rOIDS TOTAL 


« 


PRIX DU TO. PORTÉ 


PÀA 


du 


TIRAGE. 


porté 


POIDS UTItS 


à 4000 ». 


HEUaB. 


SECONDE. 


TRAYAIL. 




à 4)00o m. 




▲y£C EETOUE. 


RETOUR AVIDI. 


m. 

3aao 


m. 

0^9 


h. 
10 


k. 
5i 


to. 

73,4 


to. 

49 


0,10 a 


0,20 5 


9000 


3,5 


3 


33 


40 


a6,7 


0,187 


0,374 


16000 


4,4 


1,5 


30 


31,6 


"4,4 


o,M7 


0,694 



Tels sont les prix moyens auxquels reviendraient les transports sur les 
chemins de fer s'ils étaient toujours horizontaux , en ligne droite et en par- 
fait état de roulage ; mais de faibles pentes , des courbes plus ou moins 
prononcées , de légères aUérations dans les rails et dans le-système de ro- 
tation des voitures , nécessitent des forces de traction plus considérables 
et augmentent les prix. 

Voici ceux de quelques chemins de fer en activité pour un tonneau trans- 
porté à 4000 m., y compris retour des waggons vides. 
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Lorsque les waggons chargés doivent descendre une pente , ils penvent 
en même temps remonter nn même nombre de chariots rides , sans aotfé 
SjrtféiMe mM-màn^. fùTce motrice qne leur propre poids ; le procédé employé dans ce cas est 

celui que les Anglais ont nommé self*acting , fig. 89. 

éttnâk. Les dispositions des rails sur ces plans inclinés sont : i« ime seule voie 
dans la moitié basse du plan ; 2^ une partie à double voie dans le milieu 
pour le croisement des waggons ; 3® deux voies dans la moitié supérieure 
du plan , mais avec un rail commim dans le milieu ; 4^ deux petites parties 
i deux voies séparées pour les stations du haut et du bas. 

Le mécanisme consiste en une grande corde , ou quelquefois une chaîne 
nn peu plus longue que le plan , aux extrémités de laquelle sont attachés 
les vfraggonj montans et descendans ; elle est soutenue de distance en dis- 
tance stu; de petites, poulies ; elle s'enroule siur un tambour horizontal ou 
vertical établi à la partie supérieure du plan ; aujourd'hui on emploie plus 
ordinairement une grande poulie à gorge en fonte placée presque horizon- 
talemeut sous le palier à quelque distance du sommet ; cette poulie, très 
peu inclinée dans le sens opposé au plan , est supportée par deux bâtis en 
charpente ; elle tourne dans une cage souterraine en maçonnerie recou- 
verte par de forts madriers sur lesquels passent les rails, Jig. 94 : le dia- 
mètre de cette poulie varie de 4",8o à 4">8o, et celui de l'axe de o",o8 à 
o", i5. 

Voici la manœuvre : des waggons chargés sont sur le palier d'en haut , . 
voie gauche ; les waggons vides sont à la station d'en bas ; la corde vient 
d'être descendue par des waggons chargés qui ont parcouru la voie droite. 
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On attache rextrémité supérieure de lacordeauxwaggous pleins, et L'extré- 
mîtéinfërieureaux waggons vides; les switchesfermant la voie gaucheyT^g'.Sg.' 
Des hommes , ou seul en montant sur les rayons des roues , font avancer 
les chariots chargés sur le commencement du plan incliné où la gravité les- 
entraine. Les trains montant et descendant parviennent en même tepips au 
commencement de la double voie du milieu du plan. Les v^aggons pleins 
continuent à suivre la voie gauche , mais les waggons vides dirigés parles 
switches A B prennent la voie droite qu'ils ne quittent plus, et arrivent 
ainsi sur la plate-forme supérieure. Les chariots pleins, après s'être croisés 
avec les vraggons vides , entrent dans la voie unique du bas du plan; en 
passant ils poussent en A G les sv^itches qui ferment l'entrée de la voie 
droite , et arrivent à la station du bas. 

A l'instant où les v^aggons arrivent en haut et en bas , des hommes 
décrochent promptement la corde , et les waggons continuent leur mou- 
vement au moyen de la vitesse acquise. L'expérience apprend où il faut 
effectuer ce~ décrochement pour que les v\^aggons s'arrêtent d'eux-mêmes 
aux points voulus. 

Dans la situation où est la corde , siir la voie gauche , on voit que pour 
faire une nouvelle manœuvre , il faut que les waggons chargés soient pla- 
cés sur la voie droite de la plate-forme , et que les waggons vides montent 
par la voie gauche ; ce qui doit arriver , puisque les switches ferment la 
voie droite. Ainsi les waggons montent et descendent alternativement sur 
chacune des voies. 

Lorsque l'inclinaison du plan , ou l'excédant de poids, sont tels que le 
mouvement des waggons est trop accéléré , ce qui a lieu précisément iors^ 
qu'ils arrivent près des points où ils doivent s'arrêter , on modère la vitesse 
au moyen d'un frein qui entoure la grande poulie si la quantité* d'action 
dont sont pourvus les chariots descendans est suffisante pour vaincre le 
frottement de la corde sur la grande poulie, il peut arriver que celle-ci 
cesse de tourner , et que cependant les waggons continuent à descendre , 
entraînant la corde qui glisse dans la gorge. 

Dans ce cas, on peut arrêter le train descendant en y plaçant un homme Frein des waggons. 
qui agit sur le frein du dernier waggon. On peut aussi allonger le plan et 
lui donner une légère contre-pente dans la partie inférieure. En général, 
l'inclinaison n'est pas uniforme , elle est plus forte au sommet et plus faible 
au pied; cette disposition corrige l'inégalité de puissance motrice à la- 
quelle le poids de la corde est contraire au commencement du mouvement 
et favorable à la fin de la descente. 
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On peut encore augmenter le frottement, en forçant la corde à faire pins 
d'un demi-tour dans la gorge de la poulie, au moyen d'une ou deux autres 
petites poulies qui changent la direction et participent elles-mêmes à l'ang- 
mentatîon du frottement , jig. 89 ; mais ce procédé a l'incouTénient de 
rendre plus difficile le commencement du mouvement. 

Lorsque les waggons chargés arrivent au bas du plan , la gravité cessant 
d'agir sur eux, leur vitesse n*est plus accélérée, et diminue d'autant plus 
promptement que ces waggons sont obligés de tirer la corde après eux. 
Quant aux waggons vides, dès qu'ils arrivent sur le palier d'en haut, la 
gravité cessant de les retarder, leur vitesse finale ne peut être usée que 
par le frottement des roues. Us vont donc plus vite que la corde qui est 
devant eux , laquelle ne se meut qu'en vertu du tirage retardé des waggons 
d'en bas ; il en serait de même si on modérait le mouvement par le frein 
des waggons descendans; ainsi, dans ces deux cas, la corde d'en haut dé- 
passée par les waggons , est forcée de se replier sur elle-même assez brus- 
quement, et les waggons passent par dessus. Pour éviter les accidens qui 
en pourraient résulter , le cordage ayant beaucoup de raideur et étant fort 
gros , on termine les extrémités de la corde par des chaînes d'environ 10 à 
1 1 mètres de longueur , et de plus on a des moyens simples de les décro- 
cher promptement, ^g". 87 , 88. 

La longueur ^es plans inclinés self-acting varie de 200 à 1200 mètres , 
et leur inclinaison depuis -^ jusqu'à •^. Ils peuvent être composés de plu- 
sieurs pentes ayant une forme concave ou convexe ; ils peuvent être cour- 
bes en projection horizontale ou formés de plusieurs alignemeus ; ainsi un 
des plans inclinés près Sunderland est terminé par un arc qui, d'après les 
mesures que j'ai prises de la corde et du sinus-verse , doit avoir un rayon 
d'environ 100 mètres. 
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Mouvement de -waggons sur plans inclinés self-acting. 
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Expériences XVIII et XIX. Inclinaison plus forte au sommet qu'en 
bas. Voie parfaitement droite. Les rails étant bien secs et en bon état , six 
waggons chargés entraînent' six waggons vides sans exiger l'emploi des 
freins ; mais en hiver les résistances sont à peine vaincues. 

Expérience XX. Inclinaison irrégulière. Grande courbe dans la voie. 
On y fait toujours monter sept waggons vides par sept waggons pleins , et 
on emploie toujours le frein de la grande poulie ou des waggons dans <]uel- 
ques parties. 

Expérience XXL L'inclinaison n'est pas uniforme. Grand arc dans la 
voie au milieu. Ordinairement sept waggons pleins monteût sept waggons 
vides, et il y a un grand excédant de force. 

Expérience XXIL Inclinaison presque uniforme. Voie droite. Ordinai* 
rement sept waggons pleins montent sept waggons vides, et il y a on 
grand excédant de force. 
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oes jheeves^ ou peiîtef Les shcevcs, OU pouHes qui doivent soutenir et diriger le cordage , ont 
^^^'^^' plusieurs formes. Les unes ont des gorges étroites ^fig. 71 ,72, 74 » 78 ; 

les autres sont des cylindres terminés par des rebords ,^gr. 75 , 77 , 94 ; 
il y a aussi des cylindres jeerticaux , et des poulies placées obliquement 
dont Taxe n'est pas horizontal , y?g^. 82. 

Toutes ces poulies en bois ou en fonte roulent sur des axes fixes en fer 
forgé de 1 5 à 20 millimètres de diamètre ^ elles ont , sous le cordage , de 
o"', 18 à o>^,4o ^* ^^ diamètre : on les place à 6 et 8 mètres de distance. 

^i^ur but. Les shcevcs diminuent le frottement de la corde , et Tetupêchent de s'u- 

ser aussi promptemeut que si elle traînait sur le sol : elles servent aussi à 
\ guider le cordage dans Taxe de là voie , lorsque les rails sont disposés en 

lignes courbes , et par conséquent empêche];it. la force motrice de tirer les 
waggons de côté. 

Ces poulies éprouvent un frottement de rotation d'autant plus petit que 
le diamètre du fond de la gorge est grand par rapport à celui de l'axe ; et 
comme on ne peut diminuer ce dernier au-dessous de la grosseur néces- 
saire pour porter le poids de la poulie et dé 6 à 8 mètres de corde qui est 
,1 de 25 à 4o k., on augmente le plus possible le diamètre de la poulie. Mais, 

d'un autre côté, il faut que les poulies ne touchent ni les v^aggons qui pas- 
sent au-dessus d'elles , ni le terrain qui est au-dessous , ce qui limite leur 
diamètre à o'',4o ouo",45 c distance ordinaire entre le terrain et le 
dessous des waggons. 

On a cependant essayé d'augmenter ce diamètre en abaissant le centre 
* ? près du terrain que l'on creuse pour laisser tourner les parties inférieures 

delà poulie; mai§ cette petite fosse est bientôt remplie d'eau et de terre, et 
on eit forcé d'entourer le bas de la poulie pour l'en préserver , Jig. 71.,. 

nés covdM. Les cordes sont des parties essentielles du mécanisme des plans inclinés. 

Leur diamètre varie de o*,o55 à o'^jOÔ; leur poids de i k.5o à 3 ]LÇo 
par mètre, et leur tension de 5oo k. à 1600 k. 

Frottement des cor- Le frottement de$ cordes sur }es poulies est une résistance importante 

à connaître. 3i le contact n'avait Heu qu'en un seul point , le frottemttic 
serait semblable h celui des roues des v^aggonssur les rails. Mais il résulte 
de la forme des poulies que la corde , dont toutes les parties ont la même 
vitesse , touche à la fois les rebords et le fond de la gorge qui ont des vi- 
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fonnê/ilfl en GOQcIuaienl que le frottement de la corde et des \^aggons 
éiâii ëgale à la composante de leurs poids parallèles à la longueur du 
plan; le frottement des waggons étant connu d'ailleurs, il était facile 
d'avoir celui de la corde. Mais ils n'ont donné ni le diamètre de la corde 
mise en expérience, ni celui des axes et des poulies, ni le poids de ces 
dernières ; on remarquera que cette manière de procéder à la détermination 
du frottement, suppose qu'il augmente bien plus que la vitesse , puisqu'on 
admet que le mouvement devient uniforme. 

En mesurant le frottement à la circonférence des poulies , quatre expéf» 
riences ont donné des coefficients compris entre le r;; ^t le r; du poids de 
Ja corde seule. Mais ce frottement dépend aussi du poids des petites poulies, 
qu'on peut supposer, sans grande erreur, égal à celui de la corde : il con- 
vient donc de l'évaluer en fraction d'une pression double^ et alors les coef^ 
ficiens ci-dessus deviennent ^ et ^. Si on rapporte le frottement à la cir- 
conférence des axes de^ poulies, il faut multiplier ces nombres par la 
(rapport ordinaire des diamètres ), et ils deviennent :^ et \. 

Il est remarquable que MM. Stephenson et Locke aient trouvé un p^us 
grand frottement, quoique leurs expériences ne comprennent pas des ré- 
sistances qtd se rencontraient dans celles de M. Wood, telles que la raideur 
delà corde , le frottement des tambours. 

M. Walker, d'après deux expériences qu'il a faites ^ur le frottement des 
cordes mesuré à la circonférence des poulies, l'estime au ^ de leurs poids 
sans y comprendre celui des poulies. 

D'après ces résultats qui diffèrent entre eux , et que l'on ne doit consi- 
dérer que comme des aperçus , on pourrait peut-être supposer que la ré- 
sistance tles cordes et de leurs appareils , mesurée à la circonférence des 
petites poulies^ c'est-à-dire dans la direction delà force qui tire les waggons, 
est le p du poids de la corde des sheeves et des poulies, le rapport des dia- 
mètres des poulies et des axes étant d'environ r;. 

•Les cordes rompent fréquemment, et on cherche à prévenir les accidens 
qui en peuvent résulter. Il n'y a aucun moyen de retenir les waggons des- 
cendans , si ce n'est le freiu des roues ; mais il y en a pour empêcher les 
trains montaus de reculer. 

I® On accroche à Parrière du dernier waggon deux morceaux de bois 
de 2«,oo de longueur et o", i o d'équarissage, terminés par une pointe de fer 
qui traîne sur le plan incliné quand le chariot monte , et qui s'enfonce de 
pins en plus dans le terrain dès qu il recule. 

ià^ Ces deux pièces de bois sont quelquefois assemblées avec des barres 
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de fer en croix de Saint- André, et forment une espèce de ch&ssis qui suit le 
dernier Yfaggon^fig. 84. 

5^ Aux plans inclinés des souterrains de Liverpool , on emploie deux 
gros coiM de bois garnis de bandes de fer plat. Us ont la forme de Tangle 
curviligne compris entre les roues et les rails; liés ensemble par des tra- 
verses , Us forment un traîneau glissant sur les rails et qui suit le dernier 
waggon auquel il esl attaché ; aussitôt que le waggon recule , le traîneau 
s'arrête» les coins se trouvent pris et serrés entre les roues, et les rails s'iop- 
posent à la descente du chariot ,^g^. 83. 

Lor6<JUe les waggons chargés doivent remonter le plan incliné , il faut 
une force motrice , et c'est presque toujours la vapeur qu'on emploie. 
Voici en quoi consiste le mécanisme ordinaire. 

Un tambour de l'^jSo à 4'',oo de diamètre et i<>,5o de longueur, selon la 
longueur de la corde, est placé à une petite distance du sommet du plan in- 
cliné ijig* 96. L'axe horizontal^ perpendiculaire à la direction des rails , 
est assez élevé pour que les waggons puissent facilement passer sous le 
tambour. 

Le tambour est enarbré avec une roue dentée dans laquelle, engrène un 
pignon dont l'axe , qui porte un volant et un frein, est mu par la manivelle 
d'une machine à vapeur. 

Le tambour peut tourner autour de son axe circulaire d'un bout à l'autre, 
ou glisser parallèlement à sa longueur : leur mouvement de rotation est 
solidaire ou indépendant, selon que des dentelures fixées d'une part au 
tambour et de l'autre à son axe sont engagées ou dégagées. Le tambour 
glisse sur l'axe à volonté au moyen d'un levier manœuvré par un homme. 
Disposition des rails en supposant que le chemin de fer n'exige qu'une 
voie; ^g". go. i^' En bas du plan incliné deux voies pour la station et le 
croisement des waggons ; 2^ une seule voie sur le talus du plan jusqu'au 
sommet ; Z^ deux voies sur le palier entre le sommet du plan et la machine, 
dont l'ime légèrement inclinée dans le sens du plan, et l'autre de niveau, 
Jig. 96. 

Manœuvre. Les waggons chargés étant à la station du bas ain^i qu'une 
des extrémités de la corde , on attache celle-ci aux vaggons , le tambour 
est engagé avec son axe , on fait marcher la machine à vapeur, le tambour 
tourne , se garnit de corde, et les waggons montent; arrivés au sommet, 
op décroche la corde, la vitesse acquise achève de les faire avancer sur le 
palier dans la voie droite, où ils restent jusqu'à ce qu'ils continuent leur 
voyage. 
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Pendant que les waggons chargés ont monté, les waggons vides ont été 
amenés jusque sous le tambour ; de là ils sont poussés à bras sur la station 
du palier dans la voie gauche, qui, pour faciliter ce mouvement, a une lé- 
gère inclinaison vers le plan -y lorsqu'on a décroché la corde des waggons 
chargés qui viennent de monter, on l'accroche aux waggons vides. On dé- 
gage le tambour du mouvement de la machine à vapeur , on pousse les 
waggons vides sur le plan incliné , la gravité les entraîne , le tambour 
tourne librement autour de l'axe fixe, et les waggons descendent avec la 
corde. 

Si l'activité du commerce exige qu'il y ait deux voies , on emploie deux 
tambours correspondant à chaque voie ; ils tournent dans le même sens, 
mais une des cordes passe en dessus des tambours et l'autre en dessous, de 
sorte qu'une corde monte tandis que l'autre descend. La disposition des 
rails, est la même que celle employée dans le système self-acting ,^gr* 92* 

Au lieu des deux tambours , on peut , comme au plan self-jicting , em- 
ployer une grande poulie mue par une machine à vapeur, au moyen de 
roues d'angle. Ce mode, plus simple et plus économique , exige quelefrot* 
tement de la corde autour de la roue surpasse l'excès de poids des waggons 
chargés sur les waggons vides , puisque dans le cas* contraire la roue tour- 
nerait sans entraîner le cordage ni les waggons. 

Si l'inclinaison du plan et le poids des waggons vides descendans sont 
tels que ces waggons ne puissent entraîner le cordage après eux , on ajoute 
au mécanisme précédent une grande poulie placée sous la station inférieure 
du plan , enveloppée d* une seconde corde dont une extrémité est attachée 
à l'arrière des waggous mou tans et l'autre à la tête des waggons vides ; de 
cette manière, la machine à vapeur agit sur les waggons qui doivent des* 
cendre, et les tire en bas ^ ce qui a lieu alternativement sur chaque voie, 

Un système à peu près semblable est employé pour monter et descendre, 
simultanément ou séparément, les waggons pleins et vides sur le plan incliné 
du chemin de Sainte-Hélène et du grand tunnel de Liverpool ,^gr- 9S. 
Une corde sans fin , que nous considérons à partir du point O , est placée 
au milieu d'une des deux voies , pénètre sous terre , va en M, et enveloppe 
jusqu'en R une partie de la gorge supérieure d'une poulie B à deux gorges 
et de 3°>,oo de diamètre ; de K elle passe en R dans la gorge supérieure de 
la poulie Cà deux gorges et de 2", 10 de diamètre; de R elle va en S, 
fait le demi*tour S I de la poulie D de même diamètre que C ; de I revient 
en N et G dans les gorges inférieures des poulies C et B , en coupant dia- 
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gonalement sa première direction enveloppe la poulie B de G en T , passe 
à la surfieice du terrain , suit le milieu de la seconde voie , rentre sous terre 
au bas du plan , pour en sortir de nouveau après avoir fait le demi-tour H 
P de la poulie A de 3^^,00 de diamètre, et revient enfin rejoindre le 
point O. ^ 

Cette corde sans fin , dont la longueur varie avec l'humidité de Tatmo* 
sphère et avec l'usage, est maintenue dans un même degré de tension par 
un contre-poids £ qui peut descendre dans un puits ^ au moyen de la poulie 
verticale U, il agit sur le centre de la poulie D , laquelle, fixée sur un cha- 
riot roulaijit sur des rails, suit toutes les variations de longueur de la 
corde. 

Une machine à vapeur, au sommet du plan , fait tourner la poulie B au 
moyen d'engrenages coniques. Il en résulte pour la corde , dont le frotte- 
ment est considérablement augmenté par le système des poulies que nous 
venons de décrire , un mouvement continu et dans des sens opposés sur 
chacune des deux voies. Pour monter un train , on se sert d'un autre petit 
cordage dont une extrémité est fixée au premier waggon ascendant , tandis 
que l'autre, contournée et serrée fortement autour du grand cordage, y tient 
par frottement et en suit les mouvemens. 

Au plan incliné du petit souterrain de Liverpool, qui n'a qu'une voie , 
l'ascension des diligences se fait par la même machine à vapeur précédente 
placée au bas du plan et au moyen d'une poulie de renvoi fixée au sommet; 
lorsque deux trains doivent monter l'un après l'autre , l'extrémité de la 
corde qui a monté le premier est ramenée au bas par un cheval. 

Si unseuil se rencontre sur la ligne d'un chemin de fer, que le sommet ait 
peu d'étendue et que les pentes soient suffisantes pour que les waggons vides 
puissent entraîner la corde dans leur descente , on peut n'employer qu'un 
seul tambour mu par une machine à vapeur. 

Disposition des rails en supposant que le chemin n'a qu'une voie : 
10 double voie aux deux stations au bas de chaque plan incliné; 2» voie 
simple sur chaque talus; 5^ deux voies sur le palier , chacune d'elles ayant 
une très légère pente en sens inverse. . 

Manœuvre : un train de waggons étant à une station en bas du côté où 
la corde vient d'être descendue , on l'accroche au premier waggon qui doit 
monter; le tambour étant engagé avec son axe, on fait marcher la ma- 
chine qui monte les chariots. Lorsque ceux-ci arrivent au sommet du 
plan , on arrête la machine et on décroche la corde; les v^aggons poussés 
à bras et aidés par la faible pente de la voie du palier descendent facilement 

7« 



Petit plan inclÎDé de 
Liverpool. 



Plans inclinés oppo« 
ses pour franchir un 
teuil. 
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jusque près du sommet de l'autre plan incliné ; pendant qu'ils %y rendent 
avec use faiJble vitesse , on attache l'extrémité de la corde qui vient de 
monter derrière le dcfitiier waggon , on dégage le tambonr , on achève de- 
pousser le train sur le commencement du talus de l'autre plan incliné , et 
les waggons descendent cnlrainant avec eux la corde » laquelle se dévide 
du tambour tournant autour de Taxe fixe. 

Si le chemin est à double voie , on emploie deux tambours , et on dispose 
les rails , sur chaque plan incliné , comme dans le système self^aciing:. 
*'^"*BiHiMdto^ ^ ^^ P®^^ aider le mouvement de la machine par le poids des waggons 

desceudans- 9 ainsi qu'on l'a fait au double plan incliné de Brusselton. 
L'un de ces plans a iSga™ de longueur et une pente de jj , Pautre 7 54"* et 
* une pente de —■• . Us sont séparés par un palier d'envirott loo". Il j a 
deux voies aux stations inférieures, deux: voies au palier, avec légères pentes 
opposées ^^g. 95 , et une seule voie sur chaque talus. Celle du petit plan a » 
sur une gieande longueur , la forme d'un arc de cercle dont le rayon , 
d'après les mesures que j'ai prises , est d'environ 780 mètres. Le grand 
talus qui est du côté des mines est toujours monté par les waggons chargés 
et descendu par les v^aggons vides : c'est le conti:aire pour le petit plan. 

Deux tambours, invariablement fixés sur un même axe en fonte de o",a5 
de diamètre, sont mus par une machine à vapeur de 60 chevaux, placée au 
milieu du palier : l'un, de 4«»,3o de diamètre, correspond au grand plan ; 
l'autre de a'-^joo aa petit. Les circonférences sont à peu près dans le rap- 
port des longueurs des plans , afin que les waggons puissent les parcourir 
à la fois dans le même temps. Les tambours tournent ensemble dans le 
même sens , mais la corde de l'un s'enroule quand celle de l'autre s^ 
déroule. La vitesse peut être modérée par un frein concentrique aux tam- 
bours d'environ 6*",5o de diamètre. 

Manœuvre : un train de douze waggons chargés vient de monter le grand 
pïan, pareil train de douze autres waggons vient de descendre le petit : 
lorsque celui-ci arrive en bas, le premier parvient au sommet en H , d'oii, 
au moyen de la faible pente de la voie H B et après avoir décroché 
la grande corde, on le pousse facilement à bras jusqu'en B C^ où on le 
laisse.. 

La grande corde décrochée est attachée à l'arrière de douze waggons 
vides qui ont stationné en D E pendant le mouvement précédent , et l'ex- 
trémité de la petite corde descendue est attachée à l'avant de douze autres 
waggons vides qui vont monter. On pousse le train D E sur le commen- 
cernent du grand talus , on fait jouer la machine à vapeur , douze waggons 



SEPTIÈME LEÇON. 55 

vides deaceadent sur le grand plan, et doute autres montent sur le petit. 
Ceux-ci arrivent en G , quand les premiers sont eu bas du grand plan ; 
de G au moyen de la faible penteménagée dans la voîé GE , et après avoir 
arrêté la machine et décroché. la petite corde, on pousse ces vraggons 
facilement à bras Jusqu'en DE , où ils attendent» 

Cette petite œrde décrochée est attachée à Turrière des douze waggons 
chargés ^ue nous avons laissés en B G. L'extrémité de la grande corde des* 
cendue est att^hée à l'avant de douie autres ivaggons chargés qui vont 
mouter» On pousse le train & C sur le commenoement du talus du petit 
plan, on fait jouer la machine à vapeur, et douze waggons chargés dos*- 
cendent le petit plan, tainlisque douze autres montent sur le grand. Une 
série d'opérations semblables constitue le mouvement des plans incUnés 
defirusselton. 

J'ai observé que douze waggons chargés montaient le grand plan«vec 
une vitesse d'environ ^"',90 » il y a trois minutes de temps perdu pour 
décrocher et accrocher les cordes , ainsi il doit y avoir environ 5e ascen- 
sions jiar jour de douze heures ; ce ^i s'accorde assez avec le mouvement 
commercial du chemin de Darlîngton, que l'on dit être aujourd'hui de 
4 à 5oo mille tonneaux de houille par an. 

Si on suppose deux tambours et deux plans incUnés parfaitement 
égaux, si on fait abstraction du poids des cordes , il j aura équilibre à 
chaque instant , et les frottemens seront les seules résistances à vaincre ; 
toutefois , ces résistances peuvent exiger des forces motrices considérables. 
Au double plan incliné de NuUise , (^emin de Roanne , où se rencontrent 
à peu près les circonstances que nous supposons , et où on crx>yait produire 
le mouvement au moyen d'un manège , on a été obligé d'employer une 
machine à vapeur de 26 chevaux. 

Si dans les plans dont nous venons de parler , l'inclinaison n'était pas 

assez forte pour faire descendre la corde par le poids des ehariots vides , on 

» emploierait au bas des plans de grandes poulies horizontales, avec une 

troisième corde attachée k l'avant des chariots descendans , et à l'arrière 

des chariots montans. 

Dans tous les plans inclinés , l'ensemble de la manœuvre exige que du 
sommet on aperçoive la partie inférieure^ afin que l'on ne commence le 
mouvement que lorsque tout y est préparé. A cet effet, on fait des signaux 
avec une espèce de télégraphe élevé au bas du plan , ou, lorsque les obs- 
tacles intermédiaires empêchent la communication par signes , on transmet 
l'avertissement au moyen d^une longue ficelle et d'une sonnette. 
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Les dispositions précédentes donnent le moyen de franchir les for les 
penies ; voici celles qui feraient parcourir toute une ligne de chemin de 
fer au moyen de machines à vapeur fixes. 
Système. ^TOciproca- q^ divisc la ligne en parties de a,ooo à a,5oo mètres, et on place une 

machine à vapeur à chaque division* Supposons que le chemin n'a qu^une 
voie, soit A B C^fig- qS, trois stations à double voie et trois machines; 
chacune d'elles fait tourner deux tambours ayant même axe. Chaque train 

1* Les trains tira Ica ,. ii» a ti«*«^*'>^v<i 

uns après ics%autre8. esttiré par uuc cordc davaut, et entraîne une corde d arrière. Soit D etE 

deux trains allant en sens contraire, D marchant comme l'indique la flèche, 
est tiré par la corde d'avant g et par le. tambour S engagé avec le mécaT 
nismeB; en même temps, ce train entraine la corde d'arrière /qui se dé- 
vide du tambour U dégagé de Faction de la machine A; arrivé à m , il change 
de voie en allant vers n o, où on décroche les cordes d'avant et d'arrière, 
et le train marche seul ou est poussé à bras de o en jr^ où on a ménagé Une 
très petite pente ; on l'arrête ky, où il attend. 

Un autre train E tiré de E versB, parla corde d'avant h et le tambour. 
T engagé, eutratne la corde d'arrière i qui je déroule du tambour z dégagé. 
Quand ce train arrive en /?, on décroche ses deux cordes, il change dévoie 
et descend seul ou est poussé à bras de p en e k qui a une légère pente : 

on l'arrête ene h. 

Alors la corde r est attachée à barrière du train D que nous avons laissé 
en /, et la corde / à son avant ; le tambour T est dégagé de l'action de la 
machine B, et le tambour z réengagé tire À lui le train D. 

De même la corde g est attachée à l'arrière du train £, que nous avons 
laissé en e *, et la corde/èson avant ; le tambour S est dégagé de l'action 
de la machine B, le tambour U réengagé est luu par la machine A , et tire 
à lui le train E. 

Les deux trains continueront à s'éloigner de plus en plus, par Teffet 
combiné d'autres machines au-delà de A et de C ; tandis que deux autres 
trains qui viennent d'arriver à ces stations iront se croiser h la station B. 

Tel est le mouvement de ce système, nommé réciprocating , de l'action 
réciproque de chaque tambour l'un par rapport à l'autre, 
a» Les trains tirés ^^ jJg^ j^ faire mouvoir les deux tambours de chaque machine l'un après 

en même teiDf s. ^ • -i i_ o ny 

l'autre , on peut les faire agir ensemble 5 ainsi les tambours S et T peuvent 
tirer à eux à la fois les trains E et D , auxquels sont toujours attachées 
deux cordes d'arrière/et i qui les suivent -: ces trains se rencontrent 
et se croisent sous les tambours de la machine B ; on détache toutes les 
cordes , la corde arrière d'un train devient la corde avant ^e l'autre , les 
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tambours S et Tsont dégagés tous deux, les tambours U et 2 engagés sont 
mis eu mouvement et font avancer, le premier le train £ vers A, le second 
le train D vers C ; la machine B reste inactive. Cette manœuvre exige des 
machines plus puissantes. 

Les deux procédés ont leurs inconvéniens; dans le premier, chaque train 
s'arrête pour en attendre un autre; dans le second, les trains marchent 
toujours, mais des machines plus fortes restent inactives. 

Dans le sytème réciprocating il y a toujours une corde dans Tax^ du 
railwray, et lorsqu'on rencontre une grande route au même niveau, il faut 
préserver la corde de l'action des roues des voilures et des pieds des che- 
vaux. Pour cela, on la fait passer dans des espèces de buses en bois ou en 
fonte, dont le dessus peut tourner sur des gonds. Un enfant continuellement 
chargé du soin d'ouvrir et de fermer ce conduit, prévient les passans qu'un 
train va traverser la route. 

Les machines fixes des chemins de fer sont généralement à haute pression 
et sans condensation ; la manœuvre des waggons demande que le moteur 
agisse par intervalle , et avec plus d'énergie au commencement de chaque 
reprise du mouvement; les machines à condensation qui développent plus 
de force après quelques instans de jeu , paraissent donc moins propres que 
les premières aux mouvemens des plans inclinés» 

En général, tout ce que nous avons dit des machines fixes et des plans 
inclinés ne s'applique pas aux chemins de grande vitesse ; il en e^t de même 
du système réciprocating, où les waggons ne marchent qu'avec 3 ou 4'"><^o 
de vitesse. 

Résultais de quelques machines fixes employées aux plans inclinés. 
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mouTement La machine de Lirerpool peut monter jusqu'à 40,006 kilog. ; eeBe de 
Sainte-Hélène 32|000 kilog.; et celle d'Ivry If^ftOO kilog. : à ce deroier plto la corde «et 
plate. 

HUITIÈME LEÇON, 

Kaehmes looomotivef. D'aptès M. Wood , il paraît que Walt, dès 1769, eut l'idée des loco- 
hiftoncitte. motives sur les chemins ordin^iires ; il en est fait mention dans le brevet 

qu'il prit à cette époque /et dans un autre de 1784. 

En 1802, MM. Trevithick et Vivian prirent patente pour une machine 
locomotive sur les railways. En 1.8049 ils en firent l'essai sur unrail-road 
des mines de Merthyr-Tydvil ; alors on croyait que la retenue des roues sur 
les rails n'était pas suffisante pour faire mouvoir une locomotive traînant 
deswaggons. 

Ce fut pour y suppléer qu'en 181 1, M. Blenkinsop plaça le long des rails 
du chemin de Middleton une crémaillère sur laquelle s'engrenait une roue 
dentée de la locomotive ; ce procédé est encore en activité aujourd'hui. 

En 1 8 1 :3 , MM. William et Ed. Chapman prirent une patente pour mou- 
voir les locomotives au moyen 4' une chaîne tendue dans l'axe des railways; 
elle faisait plusieurs tours sur un treuil ou passait dans la gorge d'une roue 
dentée, lesquels, mus parla machine, faisaient avancer ou reculer le système, 
la chaîne étant fixée aux deux extrémités. Ce procédé, essayé près de Pfew* 
castle, fut abandonné, le grand frottement usant la chaîne et la machine sor- 
tant souvent de la voie . 

En 181 3, M. Brunton prit une patente pour faire marcher des locomo- 
tives au moyen de deux jambes s'appuyant sur le terrain, et agissant comme 
celles d'un homme qui tire en se reculant. 

Enfin on reconnut que la retenue des roués était suflisante pour penaaettre 
aux machines locomotives de traîner des wraggons, quand les pentes étaient 
faibles, et alors on ne chercha plus d'auix£& points d'appui. 

Une machine locomotive est un chariot à quatre ou six roues, qui porte 
un foyer, une cheminée, une chaudière, et sur lequel sont fixés un ou deux 
cylii^drcs à vqipeur, dont les pistons fout mouvoir des manivelles attachées 
aux roues; l'élasticité de la vapeur prodoiit l'efiet d'un ressort cûmpnmé 
dont une extrémité serait fixée au train du chariot et l'autre au rayon de la 
roue. Ce ressort, en se débandant, éloignerait le point d'attache sur la roue 
du point d'attache sur le chariot, c'est-à-dire qu'ilferait tourner la roue et 
par conséquent avancer le chariot. On peut donc considérer la vapeur 
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comme une force extérieure appliquée à la circonférence des roues, agis- 
sant parallèlement au rail. 

Les waggons qu'on attachera à la locomotive lui opposeront une résis- 
tance égale à leur frottement, si le tout se meut sur un railway de niveau. 
On conçoit qu'il y aura un certain nombre de chariots qui empèch erala 
machine d'avancer, mais eu augmentant la force de la vapeur, on pourra 
toujours faire tourner les roues, c'est-à-dire que celles-ci, au lieu de s'ap- 
pliquer sur les rails, comme un cylindre qu'on développe sur un plan, 
tourneront sous la machine fixe, en glissant et frottant fortement contre 
les rails. 

Si Ja locomotive monte, au lieu d'être sur un chemin de niveau ,. elle 
aura à vaincre, outre les frottemens, une partie de son poids et de celui des 
waggons. 11 y aura donc une peute telle qu'elle ne pourrait faire monter 
aucun waggon ni même son propre poids, et l'action de la vapeur se borne- 
rait à retenir la locomotive sur la pente en faisant tourner les roues dans 
la même place. 

Ces eflfets dépendent de la retenue des roues sur les rails : si , à l'exemple 
d'une des premières inventions , les roues et les rails étaient dentés , le 
glissement des roues deviendrait impossible ; on peut concevoir que la 
retenue vient de la pression et de l'engrenage des aspérités extrêmement 
petites des surfaces en contact. Quand les roues glissent, ces aspérités sont 
surmontées ou brisées. L'expérience apprend qu'efiectivement les rouesf 
et les rails s'usent beaucoup quand les roues glissent , et qu'elles glissent 
d'autant plus facilement qu'il y a de boue, de neige ou de poussière sur les 
rails ; cette résistance est à son maximum quand ils sont entièrement secs 
ou mouillés , c'est le contraire de ce q^i a été trouvé pour la résistance par 
développement. 

Il est important de connaître la résistance de retenue qui règle la quan- 
tité de waggons que peut traîner une locomotive, et la pente qu'on ne peut 
dépasser dans le tracé. Si pour la déterminer on enrayait les roues d'une 
lomocotive , et qu'on la tirât sur un railway , le frottement (égal au j de 
la pression, d'après M. Morin) ne serait probablement pas le même que la 
retenue dont il s'agit , parce que les secousses imprimées par le mouvement 
de la machine altèrent la pression. 

Pour en trouver la valeur , IVI. Wpod a fait monter une lomocotive sur 

une pente donnée , en lui faisant traîner autant de waggons qu'il était 

possible sans que les roues glissassent. Connaissant les poids des waggons 

et de la locomotive , l'inclinaison du chemin et les frottemens , il en a 

8 
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conclu le rapport de la résistance de retenue au poids de la machine ; ecB 
expériences directes ont donné en fraction de ce poids pour des raib en 
fonte : 
Rails très secs pente 77^, les roues ne glissant paa,*^^ 

/i/em, en mauvais état et avec boue, pente ^^ vitesse i)77> roues glis-^ 
sant très peu, ^. 

D'autres ingénieurs ont trouvé en opérant de même : 
Rails humides et avec poussière de charbon , les roues glissant • • . • ^. 

Idem idem les roues ne glissant pas. ^# 

Idem, avec une autre machine, les roues glissant très peu;^ ^» 

Idem idem idem. . . .. .- • ^. 

Des observations de plusieurs années sur les machines de Rillingworth 
ont donné à M. Wood un rapport moyen de ^en beau temps , et ^ par le * 
plus mauvais temps; et eu égard à ce que les nouvelles machines sont pkis 
perfectionnées , il admet ^ comme règle pratique , qu'en toute saison le 
tirage d'une locomotive peut être le ^ de son poids. 

Les données expérimentales suivantes font présumer que dans la plus* 
part des cas, ce rapport est un miniuium. 

Tirage de locomotives en fractions de leur poids. 
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Nota. Les deux derniers exemples ne se rapportent pas à un mouvement habituel et 
doivent être regardés comme des faits exceptionnels. 
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Dans la détermination de tous les rapports précédens , le coefficient du 
frottement total des waggons et de la machine a été supposé , il n'a point 
été reconnu par une observation particulière aux rails parcourus dans 
chaque expérience. Or ce frottement varie suivant Tétat des rails ; il reste 
donc de l'incertitude sur l'évaluation du rapport précité. 

L'état des rails influe doublement sur le résultat desexpériences , puis- 
que les mêmes causes qui diminuent la retenue des roues des locomotives 
augmentent le frottement total des waggons. Ainsi nous voyons dans le 
rapport du second semestre de i853, sur le chemin de Liverpool, que le 
temps orageux de l'hiver dernier rendait les rails tellement boueux qu'il 
fallait souvent ajouter une locomotive de renfort , même sur les parties 
de nii^eau. 

En admettant le rapport de ^ pour la retenue d'une locomotive , et 
celui de ^ pour le frottement total, et nommant : 

l' la plus grande pente cherchée d'un railway ; 

L , le poids d'une locomotive ; 

W , celui des waggons , on a 



Pente maximum pour 
les locomotiYes. 



L ^■ W 



L + W 






9L-W 



aoo ( L + W ) 

La quantité d'action utile d'une machine locomotive de dix chevaux Quantité d'action 

^ /./ . , •-. , • rx wlile des locomotives. 

a ete estimée moyennement par M. Wood , à ao ou 28 tonneaux trans- 
portés avec 6'",70 de vitesse. 

Voici les résultats des transports et des dépenses des locomotives du 
chemin de Liverpool pendant les deux dernières années. 




DÉPNSES 

d*aii 
SEMESTRE. 



TONNEAUX EN 



Voyageur*. 



to. 



964509 


13900 


316100 


I46OO 


367800 


13600 


349100 


17000 



MarcbaodUe*. 



64000 

90000 

iiiOOO 

113000 



ROMBRB BB TBAIRS BH 



Voyageurs. 

3262 
3253 



Marchaod. 



2482 
1890 
2244 
2587 



Prix par to et par lieue 

4000. n non compris 

retour à yide. 



VoTagtfurs. 



f. 

0,792 
0,901 
1426 

0,855 



Marcha ndUp» 



0,172 
0,146 
0,138 
0,128 



Nota. Il y a à peu près dix machines de 24 chevaux roulant sur le chemin. La distance 



* Pormnlc dn Coars de Maehinei de M. Natîer, pag. i5f . 
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paroouroe est de 4^<x^*f On a supposé on poids do 80 k. par Toyagonr. La Titesse 
moyenne est de 8%00 pour les toyageors et de 5*,00 pour les marchandises. 

Chaque machine de 24 chevaux a donc pu transporter 49 tonneaux arec 
environ S'^yOO de vitesse, ce qui s'éloigne peu des données de M. Wood. 

Les rapports publiés par la compagnie , d'où sont extraites les données 
précédentes , ne distinguent pas les dépenses de locomotion des voyageurs 
de celles des marchandises. Si les vitesses étaient les mêmes , les dépenses 
seraient en raison du nombre de trains ; mails il y a des frais proportion- 
nels au temps du mouvement comme ceux du coke et des conducteurs , 
et d'autres en raison inverse , comme les réparations des machines qui se 
détériorent d'autant plus qu'elles marchent rapidement. Les dernières 
colonnes du tableau ont été calculées en partageant les dépenses par 
moitié. 

Si on admet les résultats du second semestre de i835, on voit que le 
tonneau des marchandises transporté à 4000*^ avec S*" de vitesse coûte o »i5 
et o',85 pour les voyageurs transportés avec S'^jOO de vitesse. Sur le 
chemin de Darlington , il parait que ce prix ne s'élève qu'à o',io pour les 
marchandises mues avec J^ k S^ de vitesse ; mais il ne faut pas perdre de 
vue qu'il s'agit uniquementdes frais delà force motrice , et qu'il faudrait les 
doubler pour les marchandises et les tripler pour les voyageurs , s'il s'agis- 
sait du coût total du transport sur le railway de Liverpool. 

Ces données comparées, a celles de même nature pour le moteur cheval , 
établiraient le rapport des dépeuses des deux modes de transporta différentes 
vitesses ^ s'il n'y manquait quelques élémens essentiels , notamment la 
détérioration du chemin, dont l'entretien est d'autant plus dispendieux 
que la vitesse est grande , mais dont la valeur encore peu connue pour 
chaque degré de vélocité rend là conclusion incertaine. 

Cette comparaison nous conduit naturellement à parler des dégrada- 
tions et de l'entretien des railways. 
Bes effBU du rooUg« Daus le rouL^gc des chemins de fer, comme sur nos routes, le moteur 
fur ff wftjfl, et les véhicules sont actifs et amènent la destruction; mais les railways j 

moins passifs que les chaussées, réagissent en résistant : l'action et la ré- 
action méritciit d'être examinées. 

Action det wagguns. L'action des waggoiis consiste à heurter les rails aux joints, à les 

écarter , aies faire plier , et même à les rompre; à ébranler les stones ,^ à 
les pousser et à les enfoncer. 

Choc du roues contre Quand OU voy âge sur un chemin de fer on ressent ou on entend un petit 
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choc qui a lieu à chaque joint ; bien que deux rails s'affleurent parfaite- 
ment, le petit jeu qui est entre eux suffit pour que l'application de la jante 
de la roue ne se fasse pas avec continuité et qu'il y ait choc dans le passage 
d'un rail à l'autre* 

La percussion est plus marquée s'il y a difiérence de niveau entre les ex- 
trémités des rails. Quand la roue s'élève sur la saillie , le choc est plus fort 
que lorsqu'elle en descend ; c'est un fait que j'ai souvent eu lieu de cons- 
tater. Dans le premier cas, le choc a lieu avant que le centre de la roue 
ait passé verticalement sur le joint, et le rail sur lequel elle va rouler est 
poussé avant que la roue ait monté dessus. Dans le second cas, la secousse 
a lieu après que le centre de la roue a passé sur le joint, et le rail qu'elle 
quitte est faiblement repoussé en arrière au moment où la roue tombe* 

Ainsi les rails qui font saillie tendent toujours à avancer dans un même 
sens, quelle que soit la direction des v^aggons ; et comme il y a à peu près 
autant de rails qui font saillie dans un sens que dans l'autre, les effets 
peuvent se compenser. Mais si la pente est forte, si le commerce descen- 
dant est prédominant, les v^aggons descendans heifrtent les rails saillans 
avec plus de vitesse et plus de masses que les vraggons montans. Les rails 
se poussent donc plus d'un côté que d'un autre et ont tous une marche 
progressive vers l'aval. 

Au chemin de Lyon , tous les rails ont avancé de Saint «Etienne vers Mouvement de touu 
Rives-de-Gîer, et même de Rives-de-Gier vers Givors , en glissant dans les ""* '^^ e fm . 
chairs dont ils sont près de sortir sur plusieurs points ; toutefois à la cause 
précédente, il faut ajouter Tentraînement des rails par les roues, car dans 
cette partie du chemin, qui n'est qu'une suite de sinuosités, les deux roues 
jumelles, pour avoir la même vitesse, glissent ou frottent sur les rails et 
les entraînent plutôt en aval qu'en amont; le frottement latéral est aussi , 
plus considérable quand les wraggons descendent, à cause de la grande vi- 
tesse et de la force centrifuge. 

La marche des rails, qui prouve la foi*ce avec laquelle sont poussés les 
chairs et les stones, est un mouvement difficile à arrêter; il parait qu'il 
n'a pas lieu quand les rails sont retenus dans les chairs par des chevilles 
transversales ou par des coins de fer. On cherche à y remédier au chemin 
de Lyon, en donnant au patin des chairs de joints une saillie contre la- 
quelle butte l'extrémité des rails échancrée à cet effei^Jig. io3. Un rail ne 
sera donc retenu que par la résistance latérale d'un seul stone contre le ter- 
rain. L'expérience apprendra si elle sera suffisante. 

Les roues des v^aggons produisent l'écar tement des rails en s'approchant Ecartement des raUf 
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plus d'one ligne que de l'autre. Les rebords poussent chaque rail en dehoiy, 
ce qui augmente la roie. Cette pression latérale est démontrée par Tusare 
des ronetf, qui a lieu principalement dans Tangle de la jante et da rdKird» 

Plusieurs causes jettent les waggons décote : 

1® La force centrifuge, dans les parties courbes ; 

a^Le vent, lorsque sa direction n'est point parallèle aux rails ; 

5^ Le roulis des chariots, lorsque les rails des deax lignes ne sont pas da 
niveau sous un essieu ; 

4^ Les roues mal cintrées ; 

5^ Les changemens'de voie ; 

&» La traction des waggons les uns par les antres, lorsqu'ils s'arrêtent.^ sa 
mettent en mouvement ou augmentent brusquement de vitesse ; car le tu 
rage ne se faisant pas toujours dans la direction des centres de gravité, 
quel que soit le mode d'attache, les v^aggons pivotent et poussent les raik tn 
dehors des deux côtés . 
Enfoncement dirs suh La flexion dcsrails, et surtout l'enfoncement des stones, sont les délé* 
^ ' ' riorations les plus funestes et les plus fréquentes des chemins de fer ; elles 

sont devenues très fortes depuis qu'on emploie des machines locomotives, 
et elles ont augmenté dans une progression inattendue, quand on les a fait 
marcher avec des vitesses de i4™ à 20 ™,oo. 

Examinons en détail l'effet du roulage sur les rails et les stones. 

Soit un railvray de niveau, système de Liverpool , rails de 4""»^^ ^^* 
tenus et serrés sur chaque s tone dans les chairs à o"^,9i d'intervalle; iof* 
posons que le terrain a une résistance uniforme mais non suffisante ; on 
doit croire que le stone de joints s'eufoncera plus que les autres, carlepoîot 
de la ligne des rails où il y a solution de continuité est le plus faible. - Si 
ce stone s'enfonce, le rail qui s'appuie sur lui au passage d'un vraggon^ se 
courbera et deviendra convexe près du stone adjacent. 

D'un autre côté, le sol fléchissant souslesstones du milieu, le rail pliera 
dans cette partie sous le poids des v^aggons , et ensuite se rétablira dans 
son état primitif par l'élasticité propre du fer, et parce qu'il y est rappelé 
par les chairs qui le retiennent fortement, comme le prouvent les expé- 
riences de M. Wood (pag. 10). Le milieu du rail se redressera donc dans 
les mêmes circonstances où l'extrémité aurait éprouvé une courbure per- 
manente, et mente il relèi^era le stone abaissé. 

Ainsi au passage de chaque waggon, le stone s'enfonce et se relève, le 
terrain pilonné baisse de plus en plus, ainsi que le stone ; le mal s'aggrave 
s'il y a de l'eau dans le sol ou à la superficie ; elle s'introduit avec prompti- 
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tude dans l'espace vide que le stone laisse sous lui, y séjourne , ampllit le 
terrain , et le sione s'y enfonce encore plus . 

Tel est à peu près ce qui se passât et ce que l'on pei^t obsç-ryer^ ,çn exa- 
minant attentivement le mouvement des stones et des rails sous les wag- 
gons après de grandes pluies. 

Ainsile milieu du rail, qui parait devoir. résister plus que les extrémités, 
peut au contraire s^enfoncer davantage par cela mêrnc qu'il se relève plus 
facilement que les bouts. Un rail qui est dans ce cas devient très concave 
au moment où un v^aggon est dans le milieu ; le joint s'ouvre en haut, les 
angles se relèvent et peuvent faire une saillie contre laquelle heurtent les 
secondes roues du même vraggon, ou celles du waggon qui le suit. Cela 
explique comment il peut y avoir des chocs assez forts lors du mouvement 
des chariots, bien que le chemin paraisse lini avant leur passage y surtout 
lorsque le patin des chairs de joints n'est pas convexe , précaution qui 
parait bonne pour prévenir l'efiet dont nous parlons, et qu'on a prise au 
chemin de Leeds et Sélby^/îg. 23. 

Remarquons que la courbure permanente que prendrait un rail, par la 
cause que nous venons d'examiner , ne détruisant pas toute l'élasticité, 
l'effet du pilonnage aurait toujours lieu; le rail se courberait de plus en plus 
et la détérioration du chemin augmenterait. 

La flexion de§ rails et renfoncement des stones ou des traverses en bois^ 
sont des faits d'observation; non seulement les rails fléchissent dan& toute 
leur longueur, mais même entre deux appuis. Sur le pont en maçonnerie 
de Manchester, j^'ai vu des rails plier sensiblement sous le poids d'une loco- 
motive qui venait avec son allège se placer à la tète d'un train ; elle ne mar-^ 
chait pas plus vite qu'un homme au pas. A l'instant où une des roues allait 
passer sur un joint, on voyait le rail qu'elle quittait se relever; dès qu'elle 
avait dépassé le joint, on voyait baisser le rail sur lequel elle commençait 
à peser ; le joint restait constamment à la même hauteur. Ces mouvemens, 
très sensibles pour certains rails, nuls pour d'autres, et' qui ne se faisaient 
point remarquer lors du passage de l'allège, étaient faciles à observer en. 
cet endroit du chemin qui est entièrement pavé. 

Aux chemins de Darlington, de Lyon, de Roanne, j'ai vu les. rails plier 
sous le poids des locomotives et même quelques fois sousicelui des allèges 
et des v^aggons. 

Au chemin d'Epinac les rails plient au passage àfiS waggons. 

Cependant les expériences rappgrtées par M. Wood, et le calcul, n'in- 
diquent , pour les poids dont il s'agit, que des flexions insensibles à l'œil ; 



Choc contre les joints 
quoique bien arasés. 
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mais racdon d'une masse en mouvement snr les rails ne peut être assi- 
milée à celle d'un poids en repos. Nous verrons d'ailleurs que la pression et 
la flexion peuvent être augmentées par la vitesse. 

En supposant la résistance du terrain uniforme, on peut admettre qne 
l'excès d'enfoncement des stones du milieu sur celui des joints sera le 
même dans chaque ligne d'une voie ; en conséquence, si les joints sont vis- 
à-vis les uns des antres , comme au chemin de Lyon, les ondulations des 
deux lignes se correspondront ; et si les joints alternent, les convexités 
^uS*<^"îri^Sr' d*wne ligne seront vis-à-vis les concavités de l'autre, ^^. loo. Cette der- 
nière disposition adoptée dans l'origine au chemin deLiverpool, explique 
peut-être les oscilla tioiis horizontales des chars, qui ont lieu si fortement 
dans certaines parties. L's^mplitude est quelquefois de o^jOrj et le 
nombre de lOO par minute. 

On doit donc se représenter une ligne de rails en fer malléable ^ non 
comme droite , mais comme ondulée verticalement. Les courbures sont 
plus ou moins prononcées selon l'enfoncement des stones , la force des rails» 
la fatigve du chemin et son état d'entretien. 

On doit aussi supposer que le pentre d'inertie d'un vraggon parcourt une 
ligne ondulée à double courbure, 
ju fleuon des raiu La flcxiou dcs rails et l'enfoncement des stones augmentent avec la vi- 
tesse du transport à cause des ondulations verticales. Considérons un vrag- 
gon qui descend dans l'angle foriné par deux plans inclinés opposés ; au 
moment où les roues rencontrent le plan sur lequel elles montent, il sup- 
porte, outre le poids du waggon , l'action de la composante de la vitesse 
perpendiculaire à ce plan^ action d'autant plus forte que la vitesse est plus 
grande ; quoique la déformation d'un rail qui a fléchi ne présente pas un 
angle aussi prononcé , il y a action semblable du waggon sur la partie du 
rail où il va monter ; dans le cas où la courbure est régulière , il y a un 
surcroit de pression d^ à la force centrifuge qui augmente comme le carré 
de la vitesse. Avec les ondulations et les vitesses qui ont lieu quelquefois, 
le poids des masses roulantes est presque doublé ; ainsi , en supposant que 
la courbure soit celle d'un arc de cercle de o*,ooa de flèche et o^^yQO de 
corde , dont le rayon est de 5o mètres , l'augmentation de pression due à 

la force centrifuge , pour une vitesse de 20 mètres , serait ^=z — ^^'!: ^^ ' 

= 0,81 du poids roulant. 
Chute des roue* sur i\ peut y avoîr dcs circonstauccs où la grande vitesse fait tomber les 

roues sur le milieu de l'intervalle des appuis. Supposons i<>, que le premier 
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stone après celui du joint se soit enfoucé » et que le rail courbé ait baissé 
à ce poiut de o«,oo3 : a* , que rextrémité du rail précédent dépasse celle 
du rail courbé de 0^9OO2^fig. loi. Si la vitesse est de i3 à 14 mètres» la 
roue, après avoir quitté le rail élevé » s'avancera sans toucher le rail courbé, 
jusqu'à ce qu'elle tombe sur lui à environ o">,38 du joint , distance de l'in- 
tersection de la parabole décrite par la roue, avec la courbure du rail, sup- 
posée un arc de cercle. 

Une autre disposition qui produit le même effet est celle où le stone de 
joint est plus élevé que les deux stones adjacens , ^. 10a : la roue, dans 
lé cas d'une très grande vitesse , s'élève en quittant le joint , et retombe 
sur le rail un peu [dus loin^ . 

La grande vitesse produit encore un autre effet destructeur sur les che- Ef'et detiruçteur de 
mins en fer jvialléable. Les rails, les chairs et les stones forment un en- ^s^^ e vitesse. 
semble dont l'élasticité est démontrée par les oscillations verticales qu'on 
observe au passage des trains. On peut les attribuer en partie à l'élasticilé 
du terrain ^ mais en somme ces oscillations sont très fortes sur la terre , les 
remblais et les Uraverses»en bois ; elles sont produites par l'action. suèces- 
sive des roues sur les rails, qui, après avoir fléchi, reviennent à leur première 
position^ On conçoit que, selon le temps que les parties abaissées mettent à 
^e relever, l'arrivée d'une nouvelle masse sur elles pQut coïncider avec le 
commencement ou le maximum de la vitesse ascendante. Dans le pre- 
mier cas , la roue descend dans la concavité du rail qui fléchit davantage , 
et la courbure augmente à chaque waggon ; dans le second , il y a secousse 
violente entre le rail et le waggon, qui se pressent en sens contraire. 

L'effet est analogue à ce qui a lieu quand on marche sur un ma- 
drier posé en travers d'un large fossé ; si on règle son pas sur les balance- 
mens du madrier, on éprouve peude seco^pes, et le madrier plie de plus en 
plus ; s'il n'y a point accord entre les pas et les oscillations , on ressent une 
violente réaction. 

Ainsi dans le transport sur les railways élastiques , si les roues mettent 
moins de temps à se succéder que les rails n'en mettent à se relever, les ef- , 
fets destructeurs dont nous venons de parler auront lieu, et se reproduiront 
d'autant plus que la vitessse deswaggons sera grande. Au chemin de Liver- 
pool toutes les roues d'un train sont à peu près à i°',8o d'intervalle, et la vi- 
tesse étant quelquefois de ao^^^oo, on voit qu'alors elles se succèdent à 
chaque onzième de seconde. 

La réparation la plus fréquente des railways est l'exhaussement des *^p««*«>on Je» taa 
stones enfoncés ; lorsqu'elle ne s'applique qu'à quelques stones , on peut 
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rexécuier sans interrompre le mouvement da chemin. L'opération con^ 
siate à déchausser le stone et à le soulever doucement avec un grand levier 
destiné à cet usage ;,fig. 89 bis. Pendant qu'il est ainsi soutenu d'un côté , 
un homme, au moyen d'une pioche qui a un bout plat coupé carrée 
ment«y%r. 89 ter^ pousse la terre sous le stone, et Vy comprime fortement. 
Cette manœuvre, exécutée sur deux ou <{uatre faces, relève le stone très peu 
à chaque fois, et sans qu'il sorte des alignemens où il doit rester. 

Lorsqu'on doit relever les stones sur de longues parties d'un chemin , ou 
parce que le sol a permis renfoncement, ou parce que la masse générale dtL 
terrain a tassé, il faut prévoir l'urgence de la réparation, et préparer un 
chemin latéral pour suppléer au premier peudiant la réfection. 

Les accidens qui arrivent aux stones ^ outre l'enfoncement , sont les nip« 
turcs parla gelée ou parla dilatation des chevilles de bois, quand la pierre 
n'a pas assez de consistance. La plupart des stones du chemin deLiverpool,. 
en grès rouge,, ont éclaté. On a du les remplacer par des stones d'un caU 
eaire très dur du Cumberland. 

Lbrsque des rails sont hors de la voie ou défectuaux ou même brisés , on 
peut facilement les redresser ou les remplacer en enlevant les coins. 

Les accidens qui arrivent aux chairs dépendent de leur forme et de la na^- 
lure des coins. Au railway de Liverpool on voit une très grande quantité 
de chairs cassés : la rupture a eu lieu i la /oue, et a été produite par les 
coins de ffer chassés avec trop de force et quelquefois par le choc des re- 
bords des roues. Au chemin de Lyon, où il y a des secousses assez fortes, 
les forces vives sont en partie usées par l'élasticUé des coins de bois, 
et on ne voit presque point de chairs cassés aux joues , quoiqu'ils soient 
beaucoup plus faibles qu'à LiverpooL On avait d'abord employé les 
coin^ en fer ; mais on y a reno^^ j parce qu'ils avaient fait casser beaucoup 
de chairs à la pose cfes rails. Lorsque les coins sont très aigus , ils entrent 
avec une grande facilité , et un coup de marteau appliqué un peu trop 
fort fait partir la joue. 

Les chairs rompent aussi dans le patin , quand ils portent à faux sur \% 
stone : cela arrive ordinairement aux chemins de Roanne , de Lyon et de 
Saint*Étienne,oùles stones sont en granit excessivement dur et difficile à 
bien dresser. A Roanne on a posé quelques chairs sur une planchette de 
bois. 

L'écoulement de l'eau est un point essentiel de la conservation des che- 
mins de fer. En général, ils n'ont que de très faibles pentes en longueur , 
et ce n'est pas dans ce sens qu'on peut espérer de se débarrasser des eaux 
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pluviales , excepté sur les plans inclinés. Il faut donc rejeter les eaux laté- 
ralement ; et comme les rails forment un obstacle non interrompu qui re- 
tient Tean dans le milieu de la voie , il fant nécespitremeat pratiquer de 
petits caniveaux sous les rails entre les istones. 

Lorsqu'il n*y a qu^une voie , on fait les caniveaux sous une ligne dé railsj 
du côté de la pente générale du terrain-; quand il y a deux voies, on eÉt 
obligé y k cause de l'entrevoie , de pratiquer les caniveaux au moins sorti 
trois lignes de rail. 

Lorsque le terrain est de nature à absorber ou à laisser infiltrer Teau dtt 
la pluie très promptcmënt , les caniveaux deviennent inutiles ; c'est C9 
qu'on peut remarquer aux railw^ays d'Angleterre sur remblai de schiste, di6 
scorie ou tnême de bouille , et au chemin sur gravier entre Lyon et Gi- 
vors. Mais si le sol est gras et s'il y a des flaques après la pluie , il faut dre^L 
aer le terrain en pente à partir de chaque stone jjîg. 14 » pour en éloignée 
l'eau : à la rencontre des deux pènles on fait un caniveau qui a une légèire 
inclinaison transversale à l'axe du railway et porte l'eau à l'extérienr. ; 

Plus les caniveaux sont profonds , plus ils sont favorables à l'écoulement^ 
mais aussi plus ils affaiblissent la résistance latérale du terrain contre Icii 
stones qui ontJ>esoln de cet appui. On a remédié heureusement à c^ 
inconvénient au chemin de Roanne , en remplissant les caniveaux de caiU 
looK arrondis , ils soutiennent les terres tout en laissant filtrer Teau facile- 
ment ijig. 2^. 

Il en est de l'entretien des railways comme de celui des routes j on ne 
conserve la viabilité, ou n'arrête à temps le progrès des dégradations qu'au 
moyen de réparations continuelles. Elles ne peuvent être exécutées par des 
OD-vriers isolés , il faut des ateliers de deux ou trois hommes réunis. C'est 
ainsi qu'ils sont disposés sur les chemins de Darlington et de Liverpool : sur 
ce dernier, il y a à peu près deux ouvriers par i3oo'»,oo de voie simple ; il 
y a en outre des hommes à poste fixe chargés de tenir libre le passage des re- 
bords des roues et de nettoyer le dessus des rails. 

Il est encore bien difficile d'assigner la dépense d'entretien des chemins 
de fer , bien qu'ils aient entre eux plus de similitude que les routes ordi- 
naires ; on voit qu'à même fatigue, il y a des difierences dans les dimensions 
des rails et des stones, dans le système d'attache des chairs et enfin dans 
la résistance du sol. Voici quelques aperçus qui serviront de points de 
comparaison. 



Entretien 



Dépense d'eutretien. 
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n nous reste à parler du tracé des chemins de fer , c*est-à-dlre 
gnemens et de la distribution des pentes. 

Nous n'avons rien à dire des chemins de service ; ces chemins, de peu 
d'étendue et de peu de durée, sont tellement appropriés à Tiextraction et 4 
l'emploi des matériaux qu'ils transportent, au genre de construction qu'Us 
desservent, que la spécialité décide tout. 

Quant aux chemins de plusieurs lieues de longueur, destinés au trans- 
port des marchandises ou des personnes, ou de tous les deux à la fois , la 
question est susceptible de quelques géuéralités. Mais la solution est aussi 
incertaine, parce que les procédés de l'art n'ont point encore reçu la sanc- 
tion du temps et de l'expérience , et sont trop récens pour être stables. 

Peut-être pourrait-on dire que le tracé d'un railway est un problême de 
mécanique. Tout tracé de chemin suppose la connaissance du moteur et 
des véhicules qui doivent y être employés ; c'est ainsi que les largeurs, les 
pentes ei les courbes des routes ont successivement changé selon qu'elles 
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ont dû être parcoaraès par les bêtes de somme^ les charrettes et les dili- 
gences ; encore aujourd'hui nous les modifions souvent dans rintérét des 
Toitures de grandes vitesses. Dans Fétat actuel de nos connaissances sur 
les chemins de fer^ la vitesse des véhicules n'est rien moins ({u'arrètée ; on 
ne peut dire quelle es^ celle qi^i convient le mieux, car l'entretien très 
dispendieux des machines et des railyrays de grande vitesse peut élever 
les prix du transport au-delà des sacrifices que le public est porté à faire 
pour voyager plus vite qu'avec des chevaux. 

Plusieurs ingénieurs anglais pensent que lorsque la vitesse ne dépasse 
pas 4^»So (4 lieues à l'heure), l'emploi des chevaux est plus économique. 
Au-delà de cette vitesse les opinions sont divergentes , et la question sera 
sans doute indécise tant qu'on ne sera pas éclairé sur les véritables dépenses 
des locomotives de grandes vitesses. 

Pour connaître l'entretien des locomotives, il faudrait que leur con- instabilité des loco- 
struction fût moins variable : chaque jour amène des changemens notables ^ysT^ ^ 
dans ces appareils moteurs : il n'y a encore rien de fixe dans l'agencement 
des roues, ni dans leur jeu, leur diamètre et leur nombre. La force des ma* 
chines, qui était de 8 à 10 chevaux il y a quatre ans, a augmenté successi- 
vement jusqu'à 5o. Le poids , d'abord limité à i^- \ pour les machines sur 
quatre roues, a été presque triplé depuis ; ensuite on est revenu à un poids 
moyen, puis enfin on parait disposé à adopter des poids plus considérables. 
L'appareil calorifère et celui de la vaporisation n'ont pas eu moinst de 
variations. 

Tant de changemens ne doivent point étonner dans un moteur de 
création toute récente ; il devait subir et subira encore beaucoup de mo - 
difications. 

Les mêmes réflexions s'appliquent aux railv^ays. La force des rails, des 
chairs, des stones au^ente avec le poids et la vitesse des locomotives. Le 
système du chemin a des modifications qui lui sont propfes y des; ingé - 
nieurs proposent des as3emblages de chairs qui rendent les stones suscep- 
tibles de mobilité comme un genou de Cardan ; d'autres veulent établir 
les rails sur longrinesen bois et massif général de 'maçonnerie, etc., etc. 

Toutefois , si l'on ignore le chiffre de l'entretien dei machines, et des 
chemins, on ne doute pas de l'excessive détérioration que leur fait éprouver 
la grande vitesse. On lie doit donc adopter celle-ci qu'avec réserve, et 
lorsqu'il est bien prouvé que les avantages surpasseront les inconvéniens. 

C'est ce qui nous semble justifier la distinction que noi^s avQUS, faite, 
au cominencementdeces leçons,ides chemitis de fer destinés auxm^chsfn- 
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dises, de ceux destinés aux voyageurs*; car il est évident que la TÎtesse 
utile et désirée n'est pas^la même dans les deux oâs ; et il paraît abosif de 
transporter les marchandises aussi ytte qoe le» voyageurs. 
' Le temps des hommes d'affaires est précieux ; ou peut considérer leur 
personne comme un capital k haut intérêt qui a pkui de valeur que Im pkir 
part des marchandises do même poids. On doit doac chercher à abréger 
le temps de leur voyage perdu pour eux '«t pour la société. 

En général , il n*en est pas de même des marchandises : non seolc mc nt 
elles ont une moins grande valeur relative, mais,par la nature de leuremploi, 
elles restent plus ou moins long*temp« endépêt après être arrivées. Ainai 
on peut dire, à quelques exceptions près, que le temps (ou l'intérêt) perdu»i 
transportant les marchandises moins prompteraenf qu'avec des locomotives 
de grande vitesse , peut être négligé relativement à celui que perdent ces 
mêmes marchandises en magasin après être arrivées, d'où résulte l'inutilité 
d'un transport rapide et dispendieux. 

On dit qu'il y a souvent è Manchester, dans les magasin» du railway de 
Liverpool, pour â,5oo,ooo£r. de coton : c'est à peu près ce qui arrive eu 
trois jours ; il parait évident que ces valeurs n'auraient rien perdp à resier 
quelques heures de pl|^ sur le'chemin , puisqu'elles seraient restées qneK 
quefii heures de moins sous \» hangars de la compagnie; et véritableoMiit 
•on ne concevrait pas pourquoi on transporte la houille aussi promptemunt 
sur ce railvray, si un mouvement plus lent n'entravait celui des voyageurs 
qui ont besoin de la libre circulation des deux voies. 

On objectera peut-être que l'exislence du roulage accéléré en: France 

démontre l'importance de la vitesse. Mais ce transport s^applique. à peu de 

marchandises; le. tonnage accéléré n'est au plus, sur' les routes où il a lieu, 

• que le quart de celui du roulage ordinaire, ce qui ne pourrait j'ostifier ni 

soutenir l'établissement d'un chemin de fer de grande vitesse. 

En second lieu, comme la vitesse ordinaire sur les chemins de fiet aéra 
au moins égale à celle du roulage accéléré, la question est de savob jvii 
partir de cette vitesse les avantages croîtraient en raison de l'augmea- 
tation de rapidité ^ des dépenses qu'elle occasionerait » ce qui n'est pas 
probable. 

Enfin les marchandises qui pourraient supporter un péage élevé , parce 
qu'elles auraient beaucoup de valeur, sont, par cela même, d'un petit ton- 
nage, et peuvent être assimilées aux voyageurs. 

Au surplus, nous n'entendons point poser ici une règle sans exception ; 
ainsi pour les bestiaux, pour les comestibles ,^pour les marchandises des- 
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tînéef aux cargaisons des vaisseatii ae pàrcant qu^à de lailgs intervalles, 
et dans quelques autres cas, la grande vitesse a des avantages particuliers; 

Revenons aux motears; ec remarquons qu'à Tégard des avantagea atiri- 
hfois aux chevaux pour les vitesses moyennes, il semble qu^il 7 a désaccord 
tmre ropinion et les faits. 

'- Aux mines de Middletott le transport s'exécute depuis so an6 avec des 
kcomotives à If exclusion des chevaux. Au chemin de Darlingtcm « les 
chevaux sont employés sur des parties et les^ locomotives sur d'autres ; 
tout récemment les chevaux de la diligence de Darlingtonà StO€l(ton 
om été remplacés par des locomotives, lesquelles, à cause de la faiblesse des 
tails, ne vont guère plus vite que les chevaux. Aux chemins de Iletton ^ 
Rîllingworth , Saintes-Hélène, Whitstable , on emploie les. deux mo- 
teurs j 

En France nous voyons les chevaux et les locomotives emj^yés con- 
cnremment sur les chemins de Roanne et de Lyon. 

Peut-être faut-il conclure de ces exemples que le choix du moyen de 
transport tient aux localités^ et qu-«n général auctm des deux moteurs n'a 
mi avantage bien marqué sur l'autre. 

Considérée sous ce point de vue, la question change de face ;xe n'est 
pins te moteur qui doit commander le tracé 1 c'est le tracé qui , selon 
qifli est plus on moins avantageux avec tel ou tel moteur , doit décider le 
eboix de ce dernier. 

Forcé d'établir une base pour le plus grand nombre de cas , et c<Hisidé- 
rant qu'aujourd'hui en France ^ i® les besoins du commerce n'exigent pas 
une vitesse de plus de deux ou trois lieues à l'heure pour le transport des 
maf cbandises ; à^ que la houille est chère dans beaucoup de départemens } 
5^ que les ouvriers capables de conduire et de^ réparer les machines à 
vapeur sont très rares, nous serons porté à conclure que le cheval sera 
généralement préféré aux* locomotives , et que les projets de chemins de 
fer pouf les marchandises doivent être conçus en conséquence. 

Ceci admis y s'il y a transport dans les deux sens, le tracé sera d'autant 
plus avantageux qu'il s'approchera d'être horizontal , puisqu'alors le tirage 
des chevaux sera le moindre possible, et l'effet utile le plus grand. 

Les raiiv^ays, comme bous l'avons dit, parlant en général d'une mine 
oft d'une carrière, et arrivant à un lieu d'embarquement, il y a très sou- 
vent prédominance du commerce descendant. Ou pourrait donc , s'il n'y 
avait aucome marchandise montante , régler la pente de manière que le 
ttrËge fût *le inêvie dans les deux sens , c'est-à-dire la faire de ^7; ( en 
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supposant le frottement total de 7Î7 et les waggons chargpSs trois à qiiatrt. 
fois plus pesatif que les waggons vides )• 

- Cette iiidinaîson est très faible, et trouverait peu d- application ; on peut 

lui substituer celle sur laqucUe les waggons descendent seuls avec une 

vitesse modérée , laquelle, d'après nos hypothèses , est uapeu plus forte 

chS^'a^scî^nd^pTr q«e TT7Î daus cc cas , on n'emploierait les chevaux qu'à la remonte des 

k graviii:. waggons vides, et on les transporerait eux*mémes en descendant , comme 

au chemin de Darlington ; ce qui parait être un procédé très avantageux. 

Cette pente, qui ne serait qu'un long plan incliné , a des ineonvéniens 
quand le terrain est tourmenté et lorsqu'il n'y a qu'une voie. Les wag*r 
gons , qui doivent se croiser , ne se voyant pas d'assez loin , à cause des 
mouvemens du terrain , n'ont pas toujours le temps de s'é? iter. 

Dans l'hypothèse dont nous parlons , il conviendrait d'adopter des 
pentes d'autant plus douces qu'elles seraient plus longues , afin d'éviter une 
trop grande accumulation de vitesse, et de n'être pas obligé de faire agir 
les freins trop fortement. 

Au chemin de Saint-Etienne à Rives-de-Gier , sur une pente de ^ , les 
diligences descendent avec une vitesse réduite de S'PySo en faisant un 
usage presque continuel du freip ; elles acquièrent très promptement une 
vitessede8°^,oo,que l'on ne dépasse guère. De Rives-de-Gier à Givors, sur 
une pente de 777 , la vitesse moyenne est de ^'^yOO , et la vitesse maximum 
de 6^,00. U faut observer que de Saint-Etienne à Givors le chemin n'est 
souvent qu'une suite de sinuosités qui forcent à modérer la vitesse à tout 
moment pour s'opposer à un accroissement dangereux de la force centri- 
fuge. La pente de ^ est donc bien suffisante pour le cas où les chevaux 
seraient voitures en descendant. Toutefois , dans la partie do chemin de 
Darlington où ce système est adopté , il y a une pente de ~ qui a plus de 
2000" de longueur. 

Pour plusieurs chemins de fer , desservant des mines eu Angleterre, on a 
suivi les principales inflexions du terrain, quand il descendait, toujours 
jusqu'au point d'arrivée ; on s'est contenté , par de faibles déblais ou rem- 
blais , d'avoir une suite de pentes uniformes qui , si^r des longueurs de quel* 
ques cents mètres, ne dépassent pas jz j et sur lesquelles un cheval développe 
jusqu'à 140 k. de tirage en remontant les waggons vides. 

Des pentes plus fortes parcourues par les waggons chargés et les chevaux 
attelés, seraient aussi dangereuses à descendre que fatigantes à remonter 
à vide. On en a vu des exemples au chemin d'Andrezieux , où des chevaux 
ont été blessés sur Une pente de 7^ . Le danger est d'autant plus grand que 
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le chemin est bien entretenu , et les waggons bien roulans ; ce qui est à 
désirer pour monter les pentes , est à craindre pour les descendre. 

Jusqu'à présent on a été porté à croire qu'un effort toujours égal fatigue 
moins le cheval , et qu'en conséquence l'effet utile serait plus grand , si 
l'on n'admettait qu'une seule pente dans le tracé d'un chemin de fer. Cepen. 
dam si nous considérons qu'au chemin de Darlington on a obtenu un sur- 
croît d'effet , en coupant le temps du travail par des intervalles de repos 
complet, que sur le chemin de Lyon on a dél exemples d'un tirage double 
qui ne se paie que le tiers en sus , et qu'enfin beaucoup de railways ont des 
pentes qui varient à chaque centaine de mètres, nous penserons que si l'uni* 
formité des pentes est désirable pour les manœuvres et la conduite du rou* 
lage j ses avantages ne sont pas démontrés quant à la fatigue des chevaux. 

On peut encore , toujours dans le cas du commerce descendant prédomi- 
nant , avoir plusieurs lignes de niveau à divers étages , réunies par des plans 
inclinés où les waggons vides ou peu chargés remonteront par le système 
self-acting. 

S'il faut passer d'un versant dans un autre , on cherchera le minimum du Passage d'an Tenant 
faite , et on examinera s'il est possible d'y parvenir par un seul niveau , 
ou en s'élevant par une faible rampe. Si dans ces deux cas on arrive beau- 
coup au-dessous du sommet, et qu'une tranchée .ou un souterrain soit trop 
dispendieux , il vaudra mieux arriver au bas du seuil par la pente d'égal 
tirage dans les deux sens ( ^) et franchir le faite par deux plans inclinés 
opposés. Cette disposition est facile quand le seuil a peu d'étendue. S'il a 
plusieurs centaines de mètres, on examinera si on peut ramener la posi- 
tion des plans au cas précédent , en allongeant les deux pentes à partir du 
bas , et en arrivant à deux points rapprochés du sommet , où on établirait 
une machine à vapeur dans le système de celle de Brusselton. 

L'obstacle le plus ordinaire à cette disposition est la faiblesse des pentes 
et la grande longueur des plans inclina , d'où résulte l'impossibilité de 
faire descendre la corde par le nombre ordinaire des waggons vides , com- 
posant un train. 

Si le sommet du seuil a une grande étendue , on placera une machine à 
vapeur fixe du côté où les waggons chargés doivent monter , et un plan 
incliné dans le système ^elf-acting à l'autre versant. 

Du pied de ce plan incliné , on conduira le chemin d'une seule pente, 
ou de niveau jusqu'au lieu d'arrivage des waggons , ou enfin , par plusieurs 
étages, et autant de plans inclinés self-acting. Dans l'établissement de 
ceux-ci, on aura soin de leur donner une pente assez forte pour que la 

1^ 
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vitesse et le temps de la manœuvre satisfassent au mouvement commercial 
présumé. 

Si le tonnage des marchandises «st égal dans les deux sens y il parait né- 
cessaire que )e chemin soit composé de parties de niveau , ou presque de 
niveau à diiTéretis étages , et réunie^ par des plans inclinés. Les hauteurs 
des étages, et les positions des plans inclinés sont évidemment comman- 
dées par le relief du terrain , et la facilité de développer les parties de 
niveau. Elles dépendent deiKlocalités ; ce n'est point au premier aspect 
qu'on peut juger la question, elle demande une étude approfondie du ter- 
rain I et des essais dans différentes directions. 

On voit par ce ^qui précède , que le tracé d'un chemin de fer pour mar- 
chandises , et fréquenté par les chevaux , a beaucoup d'analogie avec celni 
d'un canal où les écluses seraient remplacées par des plans inclinés; c'est 
à l'ingénieur à chercher les emplacemens oit les ouvrages exigeront le moins 
de dépenses d'établissement, et en même temps ^tisferont aux besoins dii 
commerce.^ 

.Supposons maintenant qu'il s'agisse de tracer un chemin de fer de grande 
vitesse , et où , par conséquent , on n'emploie pour moteur que les ma- 
chines locomotives. 

On entend aujourd'hui par chemin de grande vitesse, celui qui peut être 
parcouru par des voitures faisant de six à neuf lieues à l'heure. Il n'existe 
encore qu'un seul chemin de cette espèce, celui de Liverpool à Manches- 
ter , c'est donc uniquement decet exemple qu'on peut tirer quelques données 
d'expérience. 

Pour que les diligences parcourent six à neuf lieues à l'heure, ou 
qu'elles aient une vitesse moyenne de 7 à io« , il- faut, à cause des ralen- 
tissemens , ou des momcns d'arrêt indispensables, que la vitesse s'élève 
quelquefois jusqu'à 14 et iS"". 

Les plus grandes vitesse^ que j'ai observées sur le chemin de Liverpool 
en divers voyages ont été : 

Vitesse. Espace parcouru avec cette vitesse. 

10"», 3o , , 19000" 

i3",3o ., 56oo. 

16°», 70 4^00. 

17°», 70 4^^- 

2o°soo 4^^ * 

Ces deux dernières vitesses ont eu lieu à la descente libre sur le milieu 
du plan deRainhill. 
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Les circonstances du mouvement éiant mieux appréciées avec un des- 
sin^ j'ai représenté, ^g". 97, le profil général du chemin de Liverpool di- 
visé en milles et quarts de mille anglais indiqués par des chiffres au-dessus 
et des lignes verticales. Les chiiSres au-dessous désignent en mètres les 
vitesses avec lesquelles ont été parcourues les parties correspondantes du 
chemin. Des flèches indiquent le sens des voyages. Les vitesses de la ligne 
supérieure ont été observées par MM- les ingénieurs des ponts et'chaussées 
chargés de visiter les railv^ays d'Angleterre ; les trois autres lignes de vi- 
tesses sont les résultats d'observations que j'ai faites conjointement avec 
M. Zeiller, aspirant. 

La figure J04 représente la partie comprise entre le mille n<> 16 et 
n<^ ao|, où on a écrit les pentes particulières de chaque quart de mille^ 
lesquelles, soit effet du tassement, soit défaut d'exécution, différent beau- 
coup de la pente générale (j^) dont elles font partie. Ces détails ont été 
tirés d'un profil du chemin copié dans les bureaux de la compagnie du 
railway, et que M. Navier a bien voulu prêter. 

L'inspection de ces profils apprend qu'à la rencontre de deux pentes 
opposées , les vitesses reçoivent quelquefois des altérations contraires à 
celles qu'on dirait attendre de l'influence des pentes. Ces anomalies ap- 
parentes viennent de ce «[u'on modère les vitesses en descendant , tai|4is 
qu'on cherche à les augmenter en montant. 

On dit qu'une machine locomotive seule a parcouru en 1 5 minutes une 
distance de 24,000^, ce qui correspond à 27"» de vitesse, ou 24 lieues à 
l'heure; sur quoi il faut observer que, sur le railway de Liverpool , cette 
distance comprend nécessairement une montée et une descente, ce qui in- 
dique que la vitesse de 27 mètres es]t moyenne et à peu près la plus grande 
possible sur une ligne de niveau (1). 

Le tracé des chemins de grande vitesse n'est pas susceptible d'autant 
de combinaisons que celui des chemjins où l'on n'emploie que les chevaux, 
parce que les pentes et les courbes doivent être beaucoup plus douces. 

Un point important parait devoir être décidé avant tout, l'admission ou 
l'exclusion des plans inclinés. En général, ils demandent beaucoup de 
temps pour être montés , et par là semblent contraires au but que l'on se 
propose ; de plus, i^s peuvent offrir de grands dangers selon la pente et la 
longueur. Maison conçoit que dans certaines localités ils sont inévitables. 
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(1) Au moment où l'on acheTait d'autographîer cea leçons, a paru l'ouvrage de M. Poussin, qui rapporta 
«ne expérience faite aux États-Unis d'Amérique, oà une locomotif e a pu remorquer un co^foi avec ane vi* 
ttise de a6iB,9 pendant i3 minutes. 

10. 
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et que dans d'autres ils peuvent simplifier le tracé , diminuer les pentes, 
raccourcir les distances , et par là compenser avec avantage le temps, em- 
ployé à les monter. 

Dans le cas où les plans inclinés seraient admis, examinons les moyens 
qu'on a de les franchir. 

Le premier est l'emploi d'une machine à vapeur fixe établie au sommet 
du plan. A ce sujet, nous ferons observer qu'après les discussions des in- 
génieurs anglais sur le choix des machines fixes ou locomotives pour par- 
courir le chemin de Liverpool, la préférence fut accordée aux locomo- 
tives, et qu'elles sont employées actuellement à remonter les plans de 
Sutton et Rainhill inclinés à ^j et ^. Cependant aujourd'hui on fait péné- 
trer dans l'intérieur *de Liverpool, pour l'usage des voyageurs, un tunnel 
de 1 ,900°^ incliné de jV » ^^ ^^ ^^^ décidé à y employer une machine fixe 
comme au grand tunnel où passent les marchandises. On peut donc in« 
férer de là que la compagnie reconnaît qu'au commencement d'une ligne 
de grande vitesse, un plan incliné doit être parcouru au moyen d'une 
' machine fixe de préférence aux locomotives. Peut-être aussi a-t-elle craint 

pour les voyageurs l'action des gaz de la combustion et de la vapeur, qui 
pourraient envelopper les diligences pendant le trajet du sonterrain ; ainsi 
qu'pn le voit pour le bateau Toueurdans le tunnel du canal Régent. 
Machines de reiifort. On pcut aussi rcmoutcr les plaus inclinés qui ont^depente ou moins, 

par l'addition d'une machine de renfort placée à l'arrière du train ; elle 
en pousse la moitié , tandis que la machine ordinaire tire l'autre moitié. 
Pour que la machine d'arrière accoste le train sans accident, il faut ra- 
lentir la marche et prendre quelques précautions qid fout perdre du temps. 

Enfin , on peut franchir un plan incliné sans trop de leuteur , s'il est 
possible d'y arriver avec une grande vitesse. En profitant de l'impulsion 
acquise , les trains peuvent s'élever jusqu'à une certaine hauteur , sans que 
le mouvement soit retardé au-dessous de la vitesse moyenne qu'on s'est 
proposée. Dans ce but, il est avantageux de faire précéder la montée 
d'une descente , ainsi que cela a lieu au chemin de Liverpool pour le plan 
de Rainhill. 

D'après M. Booth, une locomotive tirant un train léger, et arrivant au 
pied de ce plan avec une vitesse de 8°^ , atteintlesommct avec une vitesse 
de i",6o. 

D'après les vitesses de la ligne supérieure de \^Jig* 97 ^ le plan de Sutton 
est monté par les diligences avec une vitesse décroissante^ qui se réduit 
au milieu du plan aux ^ de celle qui a lieu au pied; ainsi en diminuant de 
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moitié la longueur de ces plans , en supposant une vitesse initiale de lo™ , 
la vitesse au sommet serait de 4 mètres. 

Il parait donc possible de former un chemin de fer de grande vitesse de 
parties horizontales , ou d'une pente de 7;^ , réunies par des plans in- 
clinés de ^ , de i aoo mètres de longueur , et 1 3°" de hauteur ; ils de- 
vraient être éloignés les uns des autres de aooo™ au moins , afin que les 
locomotives , après avoir employé leur grande vitesse à monter un plan , 
pussent acquérir celle qui servirait à franchir le plan suivant. Ce système 
permet de tracer un railway deiS"* de pente sur Saoo"" j c'est-à-dire ~j 
et dont les diligences ascendantes feraient près de sept lieues à l'heure. 

Les stations d'un tel chemin ne pourraient être placées qu'au sommet 
des plans inclinés , les pieds de ceux-ci devraient toujours être contigus à 
des lignes droites. 

Les plans inclinés admis ou rejetés, il reste à tracer les lignes intermé*- 
diaires ou la seule et principale ligne. Pour cela, il faut arrêter deuxbases 
indispensables, l'une relative aux pentes , l'autre aux changemens d'aligne- 
mens. 

Ce n'est qu'avec peu de vitesse que les machines locomotives peuvent Dcspentet. 
remonter des pentes de ^ ^ qui à leur égard prennent le nom de plan in^ 
cliné, et qui doivent être proscrites des lignes ordinaires. Voici les plus 
grandes pentes adoptées par les ingénieurs anglais pour les chemins qui 
doivent être fréquentés principalement par les locomotives de grande 
vitesse. 

Leeds et Selby 7^ projet exécuté^, Penu» maximum d« 

Dublin et Kingstovirn ^^en construction , giande i^iiesse. 

Carlisle et Nev^castle .•..«••.• ^ projet en partie exécuté , 

Londres et Brighton • • • 7^ projet , 

Liverpool et Birmingham 777 en construction , 

Londres et Birmingham îfz^^ construction , 

Londres et Bristol j— projet. 

Les locomotives du chemin de Liverpool avec chargé ordinaire, peuvent 
remonter sur une pente de 

zéro , avec une vitesse de 20 mètres. 
—L- Jdem i5 

sot* •••••• 

~ Idem II 

Jdem g 

Jdem • i",6o 

On peut donc admettre qu'elles marcheraient avec 6«,oo de vitesse sur 
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une pente de- ^^fig. io5, et c'est la pente maximum qu'on^ pourrait 
adopter jusqii'à plus amples renseignemens. 

Lorsque deux pentes en sens contraires seront adjacentes par la partie 
inférieure , il conviendra de les raccorder par des pentes intermédiairei 
plus douces , ce qu'on a fait au chemin de Liverpool , pour deux pent69 
opposées de ^ et j^y^g. io6. 

Relativement aux changemens de directions , nous ^Tons à fixer le mi«> 
nimum du rayon des courbes, et c'est ici le lieu de traiter généralemenl 
cette question dont nous n'avons encore rien dit, nous réservant d'eu 
parler à l'occasion des chemins de grande vitesse , ou elle a le plus d'im-r 
portance. 

Lorsque les deux lignes de rails éqnidistantes forment des courbes , 
que nous supposerons des arcs de cercle , il en résulte quelques difficoltés 
dans le roulage. 

Si deux roues égales et fixées à un essieu roulent sur un plan , elles dé-* 
erivent deux droites paralleltes ; pour que ces droites deviennent deux 
arcs de cercle tels que ceux des rails, il faut, ou que Tune des roues soit 
plus grande que'l'autre , ou qu'elle tourne plus vite ; ces deux conditions 
n'existant pas dans le roulage des yraggons , il faut nécessairement que 
les deux roues ou une seule , outre l'application sur les rails , glissent et 
frottent de temps en temps, à peu près comme elles le feraient si elles 
étaient enrayées. Ce frottement, très préjudiciable aux rails et aux roues 
qu'il use extraordinairement , ne lest pas moins au moteur, qui doit 
fournir un excédant de force pour le vaincre. 

Un moyen a été proposé pour remédier à cet inconvénient j il consiste 
à couper l'essieu au milieu, et à ajouter deux coussinets de plus; alors 
chaque roue tournant avec un demi-cssicu , a un mouvement indépendant 
de l'autre. 

Un autre moyen consiste à placer intérieurement aux rails de grand 
rayon une partie plane , qui s'élève par une faible pente au niveau du 
dessus du rail ; le rebord monte sur ce petit plan, et la roue tourne sur le 
rebord ^ au lieu de porter sur la jante : elle se trouve dans le cas d'âne 
roue d'un plus grand diamètre, et décrit un arc de cercle dont le rayon est 
égal à 

rayon d«*« rnaes X ▼oie 



voie 



reburd 



donc en donnant ce rapport à la courbe des rails extérieurs , la rotation 
des roues sera exempte de l'inconvénient qu'on veut éviter : mais il résulte 



Rail de grand rayon 
plus élevé. 
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des dimensions ordinaires de la voie et des roues que ce rayon est très petit 
(environ 26^,00) , ce qui augmente beaucoup )a force centrifuge. Aussi 
Ce procédé ne réussit que pour les chemins de très petites vitesses , où les 
waggons ont peu de tendance à sortir de la voie. 

Déplus, il faut remarquer que le rebord, étant au-dessus du rail, ne peut 
plus remplir son office ordinaire, qui est de retenir la roue dans la voie; 
et pour empêcher les chariots d'en sortir , on est obligé d'établir une 
pièce quelconque parallèle au rail faisant saillie , et qui maintient la roue 
eu repoussant la jante. 

Si les deux procédés dont nous venons de parler mettent les vitesses des Force centrifuge. 
roues en rapport avec les longueurs qu'elles doivent parcourir, ils ne re- 
médient point à refTet de la force centrifuge qui pousse les roues contre le 
rail de grand rayon, ou, pour mieux dire, l'un ne s'y oppose qu'impar- 
faitement, et l'autre aucunement. 

' Pour détruire cet inconvénient , on élève le rail de grand rayon plus 
qrc l'autre d'une hauteur telle que la composante de la gravité, ou du 
poids des vraggons dans le sens de l'inclinaison des essieux soit égale à la 
force centrifuge j d'où il suit que celle-ci est équilibrée par la tendance 
qu'a le v^aggon incliné à tomber sur le rail de petit rayon : mais cette 
^position a le grand défaut de ne convenir qu'à une seiile vitesse. Pour 
une vitesse plus faible, le frottement latéral a lieu sur le rail de petit 
rayon; pour une vitesse plus grande la force centrifuge prédomine, et le 
rebord des roues touche le rail de grand rayon. Or il y a toujours deux 
vitesses pour une pente qui doit être parcourue dans les deux sens par le 
même moteur , puisqu'il ne peut monter aussi vite qu'il descend ; d'où il 
suiftque le moyen est inefficace quand on l'applique aux courbes eu pente, 
à moins qu'on ne se résigne à descendre aussi lentement qu'on monte. 

L'eflfet de la force centrifuge est très dangereux , il ne se borne pas au 
frottement du rebord qui dégrade les roues et les rails ; si la vitesse est 
très grande ou le rayon de courbure très petit, les rebords peuvent monter 
sur les rails de grand rayon , et rien ne s'opposant à la force centrifuge , 
les waggons sortent de la voie et même sont quelquefois renversés. 

La force. centrifuge tend. aussi A faire plier les rails transversalement en 
les poussant dans un sens où. ils ofireut moins de résistance. 

Les plus petits rayons adoptés dans les courbes des chemins de fer pius periu rayons 
exécutés, sont: iT„.rf^ '- **" 
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CHEMINS DE FER. 

St-Etienne à Andrezîeux. 



Lyon. • 
Roanne. 
Epinal • 



3o*. 
5oo, 

35o. 



Sunderland ioo">. 

Darlington ••••'.• 5oo. 

Liyerpoolet Manchester, i ^Say. 

Runcom-Gap aSo. 

Warrington 2,ooo. 

Et dans les chemins de fer en constraction ou en projet : 

Leeds et Selby i ,ooo». Londres à Birmingham. • Soof . 

Newcastle à Carlîsle. • • • • 4' '• Londres à Bristol • i ,.ai8. 

Dublin à JUngstown* • • • 28o. Londres à Brighton** • • • 3,aao. 
Liverpool àBirmingliam. 3,6po. 

Nous finirons ce que nous avons à dire sur les chemins de grande vi- 
tesse, en faisant observer que lorsqu'ils rencontrent d'autres raUways ou 
même des routes ordinaires, il faut les faire passer les uns au7dessus des 
autres, afin que les véhicules qui leur sont propres puissent se croiser au 
même moment sans danger. .€ette précaution négligée au ^chemin de Li- 
verpool à regard de quelques routes, et à tort selon nous, parait avoir été 
reconnue indispensable pour les railways fréquente par les machines 
locomotives, ainsi que le prouve un article du bill de concesÂon du che- 
min de Sainte-'Hélène-Runpom, qui prescrit d'établir Içs rails dans un 
tunnel ou sur un pont à la rencontre du chemin de Liverpool. 

Prix approxibiatifs de quelques chemins de fer. 

Chemins de service. 

■■ . 

'Le mètre courant. 

De Roanne, en fer, une voie- • •. • 5',oo. 

Du pont-canal de Digouin, une voie- • • •' 7>oo. 

Du Soccoa (sur chevalets qui ont jusqu'à 7» de haut), une voie . 58,oo« 

Chemins ordinaires. 

•Le mètre oouraut. 

Andrezieux, en fonte, une voie • • • 80^,00. 

Roanne^ en fer, une voie loo ,00. 

Lyon, en fer, une vole aaS ,00. 

Epiuac , d'Epinac à Ivry, en fer, une voie, 67 ,00. 
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Denain, en fer, une voie 22^ ,00. 

Darlington et Stockton, fonte et fer, une voie 82 ,00. 

Liverpool et Manchester, en fer, deux voies. . • 4 10 ,00. 

Sainte^Hélène-Runcom, en fer, une voie i55 ,00. 

Boston et Leigh, en fer, une voie 172 ,00. 

Leeds et Selby, en fer, deux voies 257 ,00. 

Cantorbéry et Whitstable, en fer, une voie i58 ,00. 

Londres à Birmingham^ en fer, deuij voies, estimé 345 ,00. 
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